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Neuigkeiten aus der Warbird-Szene, 
Restaurierungsprojekte und Museumsnews. 








SAAB A 32A LANSEN BACHEM NATTER BOEING 707 
Schwedens erster Jet-Jagdbomber/ Im Mittelpunkt des zweiten Teils steht die Flug- Der zweite Teil unserer Boeing-7/07-Retro- 
-Aufklärer startete 1952 zum Erstflug. erprobung des geheimen Raketenangriffsflugzeugs. spektive behandelt die Technik des Airliners. 





NORTH AMERICAN T-6 TEXAN AVRO 683 LANCASTER CA-6 WACKETT 


Noch heute fliegen viele T-6, die von Der kampfstärkste Nachtbomber Der Trainer war die erste eigene Konstruktion 
Streitkräften in aller Welt eingesetzt wurden. des Zweiten Weltkriegs. der Commonwealth Aircraft Corporation. 





or“ 








KLASSIKER-GALERIE MUSEUM MUSEUM 
Flugzeuge der US-Navy in der Die Schätze des Air Museum Das Luftfahrtmuseum Laatzen 
Nachkriegszeit. im kalifornischen Palm Springs. bei Hannover ist ein Iohnendes Ziel. 








MESSERSCHMITT BF 110 
Neben der Bf 109 baute Messerschmitt auch 
den erfolgreichen Zerstörer für die Luftwaffe. 









MESSERSCHMITT ME 262 
Exklusive Flugbilder und alles über die 
sensationellen ersten Flüge des Nachbaus. 





REPUBLIC P-47 THUNDERBOLT 
Vom Balkan kam einer der schweren Jäger 
als fliegender Zeitzeuge zurück in die USA. 


ED BÜCHER UND MODELLE 
TERMINE 


VORSCHAU 


Fantastisches Projekt 


Der Nachbau der Me 262, des ersten Strahljägers der Welt, 
ist das derzeit wohl spannendste Warbird-Projekt. Exklusiv 





= # 


in Europa zeigt Ihnen deshalb „Klassiker der Luftfahrt“ in 
dieser Ausgabe Flugaufnahmen, fotografiert aus einem Begleit- 
Aleih flugzeug. Wir freuen uns umso mehr und sind auch ein wenig 
Heiko Müller, stolz darauf, Ihnen jetzt diese eindrucksvollen Bilder zu einem 


Geschäftsführender detaillierten Bericht bieten zu können, weil die Me 262 wegen 
Redakteur eines Landeunfalls am 17. Januar wohl erst in einigen Monaten 


wieder fliegen wird. 


Doch auch mit unseren weiteren Beiträgen haben wir Ihnen wieder ein attraktives 
Paket geschnürt: Im zweiten Teil der Bachem-Natter-Historie erfahren Sie alles über 
die Flugerprobung dieses Geheimprojekts und wo die Natter-Exemplare, die den 
Krieg „überlebt“ haben, verblieben. Airliner-Fans sollen mit der Technikgeschichte 
der Boeing 707 aufiihre Kosten kommen. Nicht weniger interessant ist die Geschich- 
te der Lancaster-Bomber. Die wache Restaurierungsszene dokumentiert die P-47 
Thunderbolt, entdeckt in Jugoslawien, die wir in diesem Heft vorstellen. Bedanken 
wollen wir uns an dieser Stelle auch noch einmal für die wertvollen Hinweise, die Sie 
uns geben. So zum Beispiel den Vorschlag, bei unseren Museumsreports auf Foto- 
grafiermöglichkeiten hinzuweisen. Das wird künftig zu unseren Checkpunkten 
gehören und hilft uns, „Klassiker der Luftfahrt“ für Sie noch attraktiver zu machen. 


Viel Spaß beim Lesen wünscht Ihnen das Team von „Klassiker der Luftfahrt“! 


Herzlichst Ihr 


Heiko HERE 
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News 


B-29 „Doc“ macht 
Fortschritte 


Zahlreiche freiwillige Helfer ar- 
beiten in Wichita, Kansas, an 
„Doc“, einer im Jahr 1945 gebau- 
ten Boeing B-29 Superfortress, die 
noch in diesem Jahr wieder fliegen 
soll. Die Aufarbeitung der Navi- 
gation konnte bereits abgeschlos- 
sen werden. Nun stehen die R- 
3350-Motoren von Wright im Mit- 
telpunkt. Bei der Maschine mit der 
Kennung 44-69972 handelt es sich 
um eine der 1644 bei Boeing in 
Wichita von 1943 bis 1946 pro- 
duzierten B-29. 

Die Einsatzstaffel verlieh dem 
Flugzeug den Namen „Doc“ aus 
Walt Disneys Schneewittchen. Im 
Oktober 1956 stellte die US Air 
Force das Flugzeug endgültig 
außer Dienst und ließ die Maschi- 
ne zum Schießplatz der US Navy 
in China Lake, Kalifornien, über- 
führen. Dort sollte sie als Bom- 
benziel dienen. Trotz dieses Ver- 
wendungszwecks blieb der Oldti- 
mer relativ gut erhalten, bis er 
1998 gerettet wurde und im Jahr 
2000 wieder zu Boeing nach Wi- 
chita kam. 





Geschichte der 
Großflugzeuge 


Noch bis zum 17. März läuft im 
Luftwaffenmuseum Berlin-Gatow 
die Sonderausstellung „Die Gi- 
ganten - Aus der Geschichte der 
deutschen Großflugzeuge“. 

Zu den Exponaten gehört unter 
anderem der Hauptholm einer Me 
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DO-ATT SOLL WIEDER FLIEGEN 


Dorniers amphibischer Techno- 
logieträger aus den 80er Jahren, 
die Do-ATT, soll wieder fliegen. 
Geplant ist der Einsatz bei der 


Eine Hawker 
Hunter dient 
Sino Swearingen 
bei den Tests 
der neuen SJ30-2 
als Beobach- 
tungsflugzeug. 


323 Gigant, eines der letzten Re- 
likte des größten Transportflug- 
zeuges im Zweiten Weltkrieg, der 
schon seit Jahren zum Museums- 
fundus gehört und bis zu seinem 
Auffinden in einer Brücke bei 
Günzburg verbaut war. Er wird 
jetzt durch zwei Flächenendholme 
ergänzt, die nach Angaben des 
Museums beim Abriss eines Heiz- 
werkes in Neu-Ulm entdeckt wor- 
den sind. 


philippinischen Gesellschaft 
SEAIR, an der ein Mitglied der 
Dornier-Familie beteiligt ist. 

Die Do-ATT hatte als Basis den 
Rumpf einer Do-24, die bis An- 
fang der 70er Jahre in Spanien im 
SAR-Dienst flog. Erprobt wurden 
mit ihr verbesserte Schwimmer- 
stummel und ein moderner Flügel 
mit widerstandsarmem Profil, das 
ursprünglich für den TNT-Flügel 


Hawker Hunter 
fliegt Chase 


Bei der Erprobung des Ge- 
schäftsreisejets SJ30-2 von Sino 
Swearingen dient eine Hawker 
Hunter als Beobachtungsflugzeug. 
Der Business Jet erreichte dabei 
eine Geschwindigkeit von Mach 
0.83. Daher wählte das Unterneh- 
men aus Texas das ehemalige Jagd- 
flugzeug aus Großbritannien auf- 
grund seiner Leistungen als so ge- 
nanntes Chase Plane. Der brasilia- 





entwickelt worden war. Als An- 
trieb wurden drei Pratt & Whit- 
ney PT6A-45B montiert. In den 
vergangenen Jahren befand sich 
die Do-ATT als Leihgabe in der 
Flugwerft Schleißheim. Als Ersatz 
für das Flugzeug bemüht sich das 
Museum derzeit um die Do-24, 
die derzeit auf dem ehemaligen 
Dornier-Werksgelände in Ober- 
pfaffenhofen steht. 


nischen Flugzeughersteller Em- 
braer setzt für ähnliche Zwecke 
eine zweisitzige Hunter ein. 

Die erste Serien-Hunter flog be- 
reits am 16. Mai 1953. In ver- 
schiedenen Versionen war der Jet 
noch bis zum Jahr 2000 im Ein- 
satz. Zu den letzten Betreibern 
zählten Indien und Simbabwe so- 
wie die Empire Test Pilots School 
in Boscombe Down. Heute befin- 
den sich viele Maschinen in priva- 
ter Hand und sind auf Flugtagen 
zu bestaunen. Trotz ihres Alters 
sind sie auch für Testzwecke in- 
teressant. 








SCHICKSAL GEKLART 


WW-II-Pilot bei 
München geborgen 


Das Schicksal eines der 
berühmtesten britischen Auf- 
klärungspiloten ist geklärt. Ende 
vergangenen Jahres bargen Luft- 
fahrthistoriker die sterblichen 
Überreste von Wing Commander 
Adrian Burton bei Egling nahe 
München. Seine F-5B Lightning 
mit dem Piloten noch im Cockpit 
wurde in einem Getreideacker in 
rund zwei Metern Tiefe entdeckt. 

Adrian, der in der Royal Air 
Force hohes Ansehen wegen seiner 
Verdienste als Aufklärer vor allem 
im Mittelmeerraum genoss, galt 
seit dem 12. April 1944 als ver- 
misst. Zu dieser Zeit flog er als 
Verbindungsoffizier der RAF bei 
der US 7th Photographic Recon- 
naissance Group, die ihre Basis in 
Mount Farm in der englischen 
Grafschaft Oxfordshire hatte. 














objekte. Das Laminarluftschiff des Meersburger 
Ingenieurs Lemmerzahl gehört zu den nie 


verwirklichten Projekten. 


Der riesige Flügelholm im 
Luftwaffenmuseum Berlin-Gatow 
ist eines der letzten Relikte der 
Me 323 Gigant. 








Die Detmolder Ausstellung zeigt auch Kunst- 














Die „Breitling Fighters“ bieten exzellente Warbird-Action. 


BREITLING FIGHTERS 


Lawotsehkin für 
die neue Saison 


Auch 2003 wird die in Duxford 
ansässige Old Flying Machine 
Company (OFMC) in ganz Europa 
für Vorführungen der „Breitling 
Fighters“ verfügbar sein. Zu Cor- 


sair, Kittyhawk, Mustang und 
Spitfire soll noch eine Lawotsch- 
kin La-9 stoßen — das dann einzi- 
ge fliegende Exemplar dieses rus- 
sischen Jägers. Die La-9 befindet 
sich gegenwärtig bei Pioneer Aero 
Restorations auf dem Ardmore 
Airport, Neuseeland in der End- 
phase der Fertigstellung. Erste Mo- 
tortestläufe mit dem in Tschechi- 
en überholten Sternmotor Asch 82 
haben im Januar stattgefunden. 
Leider ist über die Geschichte die- 
ser Maschine nur sehr wenig be- 





kannt. Sie war möglicherweise im 
Koreakrieg im Einsatz und kam 
Ende der 50er Jahre in ein chine- 
sisches Museum. Die OFMC kauf- 
te das Flugzeug 1996, vergab die 
Restaurierung jedoch Ende 2000 
nach Neuseeland. Pioneer Aero 
Restorations war zuvor für seine 
ausgezeichneten Arbeiten an P-40 
Kittyhawk bekannt. 


LUFTSCHIFFE 


Hoch fliegende 
Visionen 


Das art kite museum in Det- 
mold ist derzeit ein lohnendes 
Ziel für Luftschiff-Fans. Noch bis 
zum 27. April ist dort auf 3000 
m’Fläche die Ausstellung „Luft- 
schiffe, die nie gebaut wurden“ zu 
sehen. Der Titel wird der Aus- 
stellung, die in kleinerer 
Form schon in Frie- 
drichshafen gezeigt wur- 
de, mehr als gerecht. 
Denn nicht nur mehr 
oder weniger fantasti- 
sche Projekte wie Atom- 
luftschiffe oder Hans 
Lemmerzahls Laminar- 
luftschiff werden vorge- 
stellt. Vielmehr fokus- 
siert die Schau auch stark auf die 
Entwicklungsgeschichte dieser 
Flugmaschinen. 

Historische Bilder und Filmse- 
quenzen lassen die Besucher in 
die Ära der Luftschiffe eintau- 
chen. 3-D-Projektionen histori- 
scher Fotografien sollen deren 
Größe vermitteln. Besonders 
stolz sind die Ausstellungsmacher 
auf das mit 31 Metern Durch- 
messer wohl weltgrößte 5-D-Bild 
mit dem Blick ins Innere der 
„Graf Zeppelin“. 





TECHNIK MUSEUM SPEYER 


Börse für 
Veteranenteile 


Kaufen, tauschen und fachsim- 
peln ist am 26. April wieder im 
Technik Museum Speyer angesagt. 
Zum 14. Mal findet dann dort die 
Internationale Flugzeugvetera- 
nenteile-Börse statt. Die Veran- 
stalter versprechen ein reichhalti- 
ges Angebot vom Kompass aus 
dem Ersten Weltkrieg bis zum Jet- 
helm aus den 70er Jahren. Ein 
Schwerpunkt sollen Teile von 
Warbirds wie der Bf 109 und Fw 
190 sein. Auch Bücher, Zeich- 
nungen, Fotos und viele Modelle 
sollen angeboten werden. 





OTTO LILIENTHAL MUSEUM 


€DB-ROM über 
Lilienthals Werk 


„Otto Lilienthal - fliegen wie ein 
Vogel“ ist der Titel einer CD- 
ROM, die das Otto Lilienthal Mu- 
seum in Anklam herausgegeben 
hat. Weit mehr als nur Museums- 
katalog, führt sie mit historischen 
und aktuellen Filmsequenzen, In- 
terviews und Computeranimatio- 
nen durch das Leben des genialen 
Erfinders und Flugpioniers. 

Mit enthalten sind viele Doku- 
mente. Ebenso können einige sei- 
ner Experimente zur Aerodynamik 
verfolgt werden. Für die jüngsten 
gibt es Spiele wie zum Beispiel ein 
digitales Puzzle. Die CD, die mit 
Unterstützung unter anderem des 
Bildungsministeriums Mecklen- 
burg-Vorpommern entstand ist 
empfehlenswert. Bezogen werden 
kann sie direkt vom Lilienthal-Mu- 
seum. Die Internetadresse lautet 
www.lilienthal-museum.de. 








FOTOS: ARCHIV COGGAN (2). FR-DOKUMENTATION (5) 


Die von Reimar 
Horten kon- 
struierte Urubu 
flog 1956 über 
die Anden und 
steht heute im 
Museum in 
Argentinien (o.). 


RESTAURIERUNG ABGESCHLOSSEN 


In Buenos Aires kann die FMA 
IA-41 Urubu wieder in neuem 
Glanz erstrahlen. Die Fachleute 
des Museo Nacional de Aero- 
nautica haben den von Reimar 
Horten für das Flugzeugwerk 


Die beiden Convair 440 der 
Rovos Air wurden 1954 gebaut. 
Bevor sie 2001 nach Südafrika 
gingen, flogen sie bei der US Air 
Force und in Bolivien. 


Fabrica Militar de Aviones ent- 
worfenen Nurflügler aufwändig 
restauriert. Die Konstruktion des 
Segelflugzeugs mit zwei nebenein- 
ander angeordneten Sitzen begann 
Horten Anfang der 50er Jahre. 
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Das einzige Exemplar startete 
1953 zu seinem Erstflug. Der 
Gleiter besaß eine Höchstge- 
schwindigkeit von 180 km/h und 
verfügte über Spoiler, um die Lan- 
degeschwindigkeit zu reduzieren. 
Am 30. Oktober 1956 überflog 
Hans Scheidhauer mit der Urubu 
die Anden und landete in Chile. 
Danach wurde es still um das 
Flugzeug, das seit 1965 dem 
Museum gehört. Fast 30 Jahre 
dämmerte die IA-41 in einem 


Flugsafari mit 
Convair 440 


Eine Luxus-Flugsafari bietet die 
Rovos Air zusammen mit airtours 
an. Die Fluggesellschaft des Süd- 
afrikaners Rohan Vos betreibt 
zwei Convair 440 aus dem Jahr 
1954 mit je 44 Sitzen. Der Unter- 
nehmer hatte sich zuvor mit sei- 
nem Nostalgiezug Rovus Rail ei- 
nen Namen gemacht. 

Im April 2001 kaufte er die bei- 
den Oldtimer in Bolivien, wo sie 
seit 1992 flogen. Zuvor hatten sie 
bei der US Air Force in Dienst ge- 
standen. Die Restaurierung er- 
folgte in Südafrika. 

Bei der Reise „Wings over Afri- 
ca“ vom 15. bis 30. September die- 
ses Jahres kommt eine der beiden 
mit Motoren vom Typ Pratt & 





Hangar vor sich hin, bis sich die 
Museumsleitung 1996 zu einer 
Restaurierung entschloss. 

Das Fehlen der Originalpläne 
erschwerte die Arbeit. Außerdem 
bestand der Großteil des Nur- 
flüglers aus Holz, das heute nicht 
mehr in Argentinien vorhanden 
ist. Die Urubu kann auf dem 
neuen Standort des Museums 
bei der Morön Air Base in den 
Vororten von Buenos Aires 
bestaunt werden. 


Whitney R-2800 ausgestatteten 
Maschinen zum Einsatz. In sieben 
Etappen können die Teilnehmer 
die Naturlandschaften des südli- 
chen Afrikas erkunden. Der Rei- 
sepreis beginnt bei 14998 Euro. 
Damit wird Südafrika zum Para- 
dies für Rundflugfreunde mit Air- 
linern wie der CV 440, DC-3, DC- 
4 und Ju 52. 


Ju 52 steckte 
im Gletscher 


Sechs Jahrzehnte lang lag eine Ju 
52 im Gletscher Umbalkees in den 
Tiroler Alpen, bevor ihre Überre- 
ste im vergangenen Jahr durch Zu- 
fall entdeckt wurden. Ein Hub- 
schrauber der Bergrettung trans- 
portierte alle brauchbaren Teile in 


das Dorf Prägraten im Tal, wo in 
der Feuerwehrhalle Inventur ge- 
macht wurde. Immerhin konnten 
zwei der drei Motoren, ein Trag- 
flächentank, das linke Hauptrad, 
eine Antenne, ein Notsitz, ein 
Akku, eine Pressluftflasche und 
weitere Teile sichergestellt wer- 
den, doch ein Überschlag zeigte, 
dass noch mehr als 90 Prozent des 
Flugzeuges im Gletscher stecken. 
Ungeachtet dessen befassen sich 
schon Mitarbeiter der Universität 
Innsbruck mit der „Ju aus dem 
Eis“, die am 4. Januar 1941 mit elf 
Mann an Bord hier in Tirol not- 
landen musste. 


FOCKE-WINDKANAL 


Retter suchen 
Unterstützung 


Vor einiger Zeit wurde Henrich 
Fockes Windkanal in der Bremer 
Innenstadt „wiederentdeckt“. Seit 
dem Tod des bedeutenden Flug- 





zeugkonstrukteurs 1979 ist der 
Kanal dem Verfall preisgegeben. 
Nun will der im November ge- 
gründete Verein Focke-Windkanal 
diesen Zeitzeugen der Technik ret- 
ten und nach der Renovierung Be- 
suchern zugänglich machen. 
Focke hatte den Windkanal in 
den 50er Jahren nach dem Vorbild 
seines im Krieg zerstörten Kanals 
entworfen und eigenhändig auf- 
gebaut. Bis 1975 erforschte Focke 


NACHWUCHS FÜR DIE CORSAIR-GEMEINDE 


Massenware 


Ganze zehn Corsair-Jäger aus 
dem Zweiten Weltkrieg befinden 
sich zurzeit in der Restaurierung. 
Drei Firmen haben sich auf das 


Ei 


In Indiana entsteht diese Goodyear FG-1D 
Corsair, die zuvor jahrelang in El Salvador vor 
sich hin rottete (rechts). 


Muster konzentriert und sind voll 
ausgelastet. Airpower Unlimited 
arbeitet momentan an drei von 
Goodyear gebauten FG-1D, der 


Henrich Fockes 
Windkanal in 
Bremen droht 
der Verfall. 
Jetzt will ein 
Verein die 
Anlage retten. 


hier fast täglich aerodynamische 
Zusammenhänge. Obwohl in 
schlechtem Zustand, vermitteln 
der Kanal und die zugehörigen 
Räume das Gefühl, als habe Focke 
seine Arbeiten gerade erst einge- 
stellt, meint der Vereinsvorsitzen- 
de Dr. Kai Steffen. Rund 100 000 
Euro seien für die dringendsten 
Renovierungsarbeiten notwendig. 
Infos, auch zu Spenden, unter 
www.focke-windkanal.de. 


Maschine von Frank Arrufat 
(92489 (N209TW), der 
92436/N72NW des Olympic 
Flight Museum (ehemals Canadi- 
an Warplane Heritage) und der 
92106 von Gary Kohs, die kurz 
vor der Fertigstellung steht. In 
Texas nimmt Nelson Ezell eine 
FG-1D für die Flying Heritage 
Collection in Washington und 
eine F4U-4 für Jim Air Holdings 
unter die Lupe. 

Tri-State Airmotive fertigt gerade 
in North Dakota zwölf Heckteile 
für verschiedene Corsairs. 
Vintage Fighters aus Indiana 
wollen eine FG-1D der Fuerza 
Aerea Salvadorena wieder in die 
Luft bringen. Der Warbird war 
1988 aus El Salvador geborgen 
worden. 




















BOXCAR FLIEGT WIEDER 


Neustart nach 
Notlandung 


Mehr als 13 Jahre nach ihrer 
spektakulären Notlandung in Port 
Lions, Alaska, erhob sich eine 
C-119 Flying Boxcar wieder in die 
Lüfte. Ende der 40er, Anfang der 
50er Jahre waren bei Fairchild 
mehr als 1100 Exemplare dieses 
bauchigen Transporters gebaut 
worden, der bis zu 70 Fallschirm- 
jäger oder entsprechende Fracht 
an Bord nehmen konnte. 

Nach extensiven Einsätzen in 
Korea und Vietnam wurden die 
Maschinen bei der US Air Force 
nach und nach von der C-130 
Hercules verdrängt, und die mei- 
sten C-119 wanderten in den 
Schrott. Weltweit sollen nur noch 
sechs Exemplare fliegen; nur we- 
nig mehr stehen in Museen. Nun 
endlich gelang John Reffet als Ei- 
gentümer und Roger Bartels als Pi- 
lot die Reparatur der Maschine 
von Port Lions. Damit gibt es in 
den USA wieder zwei flugfähige 
Exemplare dieses Typs. 


ERÖFFNUNG IM APRIL 


Per Tieflader erreichte am 15. 
Oktober vergangenen Jahres die 
Hawker Hunter J-4078 das neue 
Mus&e de l’Aviation Militaire im 
schweizerischen Payerne. Das 
Flugzeug, das lange Jahre in Dien- 
sten der Luftwaffe des Alpenlan- 
des gestanden hatte, kam aus Ar- 
nex-sur-Orbe. Nunmehr investie- 
ren Museumsgründer und Kurator 
Raymond Clerc und seine Mitar- 
beiter viel Arbeit, um eine zweite 
Maschine, den Trainer J-4202, 
flugfähig zu erhalten. 

„Nebenbei“ wurde in den ver- 
gangenen Wochen auch noch das 
neue Museumsgebäude auf Vor- 
dermann gebracht, so dass am 25. 
April 2003 offiziell Eröffnung ge- 
feiert werden kann. Anlässlich ei- 
nes Tages der offenen Tür werden 
die Patrouille Suisse, F/A-18 Hor- 
nets, Super Pumas und das PC-7- 
Team zu einer Flugschau erwartet. 











News 


SEFA will zweite 
Super Eonnie 


Die Schweizer Super Constella- 
tion Flyers Association (SCFA) 
wollen eine zweite Lockheed Super 
Constellation beschaffen. Nach- 
dem die SCFA im vergangenen 
Herbst die Instandsetzung der 
zunächst vorgesehenen L-1049B 
(NIO5CF) wegen großer Ersatz- 
teilprobleme und Auflagen der US- 
Zivilluftfahrtbehörde FAA ge- 
stoppt hatte, soll jetzt die bereits 
restaurierte L-1049F/C-121C 
(N73544) erworben werden, die in 
Camarillo, Kalifornien, stationiert 
ist. Ein SCFA-Mitglied und ein 
Sponsor würden die Super Con- 
stellation kaufen und an die SCFA 
verleasen, heißt es. Das Flugzeug 
wurde 1955 gebaut und war seit- 
her rund 16000 Stunden in der 
Luft. Zurzeit dürfen 19 Passagiere 
befördert werden, eine Aufrüstung 
für 40 Passagiere ist jedoch mög- 
lich. Wann die Super Constellation 
in die Schweiz überführt werden 
sollte und wo sie stationiert wird, 
war im Januar noch offen. Die ur- 
sprünglich vorgesehene L-1049B 
könnte künftig als Ersatzteilspen- 
der für das neue Flugzeug dienen. 








Lotterie streicht 
Sponsorengelder 


Schlechte Nachricht für Luft- 
fahrtenthusiasten: Die britische 
Lotteriegesellschaft Heritage Lot- 
tery Fund gab im November 2002 
bekannt, dass sie die Restaurie- 
rung der Avro Vulcan XH 558 
nicht länger mit finanziellen Mit- 
teln unterstützen werde. Der 
Grund: Die mit den Arbeiten be- 
trauten Spezialisten wollen zum 
gegenwärtigen Zeitpunkt keine 
Garantie übernehmen, dass die 
Maschine wieder flugfähig wird. 
Die Entscheidung traf in Groß- 
britannien auf Proteste nicht nur 
aus den Reihen ehemaliger An- 
gehöriger der Royal Air Force, 
sondern entwickelt sich langsam 
zu einem Prüfstein für „wahren 
Patriotismus“. Immerhin ist die 
XH558 eines der letzten noch exi- 
stierenden Exemplare der legen- 
dären V-Bomber aus der Zeit des 
Kalten Krieges. 
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Zur CAF-Flotte 
gehört nun auch 
diese Catalina, 
ein ehemaliges 
Feuerlösch- 
flugzeug. 


Polikarpow 1-16 (oben) und B-29 
(rechts oben) gehörten zu den Stars. 


Die B-25 Mitchell erinnerte an den Doolittle- 
Angriff auf Tokio. Unten eine Bell P-63 während 


der Nachtshow am Samstagabend. 














einmal im Jahr in voller Stärke. So viel Warbird-Action gibt es 


sonst nirgends zu sehen. 


An den neuen Namen muss man sich 
erst gewöhnen: Die Confederate Air 
Force heißt nun „politisch korrekt“ 
Commemorative Air Force. 

Damit soll die Suche nach Sponsoren 
erleichtert werden. Sonst hat sich 
aber nichts geändert bei der mit 
11.000 Mitgliedern weltweit größten 
Vereinigung zur Erhaltung historischer 
Militärflugzeuge. Die CAF und ihre 
über ganz Amerika verteilten Unter- 
gruppierungen nennt nicht weniger als 
140 Warbirds ihr Eigen, die sich rege 
an den verschiedensten Flugtagen be 
teiligen. 

In jedem Herbst steht das Familien 
treffen in Midland, Texas, auf dem 
Programm. Dort hat die CAF seit 


(efo] 1/3 1le]:7. u u 7.1119 Jo] .Teil 


ELLI EN CA 
der Superlative 


Auf dem Midland Airport in Texas präsentiert sich die CAF 


Die P-39Q der CAF war erstmals nach Jahren 
wieder im Flugprogramm zu sehen. 


1991 ihre Heimatbasis und betreibt England, der Angriff auf Pearl Harbor, be gegliedert. Luftkämpfe gegen die 
auch das American Airpower Heritage die Schlacht um Midway oder der Ab- „Japaner“, Explosionen und riesige 
Museum. Die FINA-CAF Airshow, bei wurf der ersten Feuerwände gehören dabei zum 

der Elemente wie Militärjets, Ra- [atelauloleisun manchmal historisch nicht ganz richti- 
ICH ERRWZEISHW Te) gen Spektakel, das das US-Publikum 
Kunstflugvorführun- begeistert. 

gen auch nicht feh- - In der Show treten zahlreiche Ra- 
len dürfen, ist im ritäten auf, nicht zuletzt die derzeit 
mer eine geballte einzige flugfähige Boeing B-29 
Demonstration „Fifi“, die erstmals nach einer 
Elutzlalkelaiktel steige gründlichen Restaurierung wieder 
Luftmacht. Die dabei war. Auch Bell P-39 und 
Flugvorführungen- Polikarpow |-16 sieht man nicht 
werden nämlich alle Tage. Ein Abstecher in die 




















Bir 





in Themen- tiefste texanische Provinz, rund 
blöcke wie 500 km westlich von Dallas, 

die Luft- ist also für alle Warbird-Fans 
schlacht um Tolalatzlateh EY 4118 





JONES (2), JANSSONNE (1) 


FOTOS: FR-DOKUMENTATION, ARCHIV COGGAN (1) 


Eorsair-Erash 
in Columbia 


Beim Crash einer der bestre- 
staurierten Corsairs ist in Colum- 
bia-Owens ihr bekannter Pilot Joe 
Tobul ums Leben gekommen. 
Während einer Formation im Rah- 
men einer Airshow bekam der 68- 
jährige Tobul laut Augenzeugen- 
berichten offenbar Antriebspro- 


News 





Nach Motorproblemen 
stürzte Joe Tobul 





bleme. 


Die 


verunglückte Corsair 


(N713JT) soll sich bei der Notlan- 
dung in bewaldetem Gebiet über- 
schlagen haben. Tobul war mit sei- 
nem Flugzeug ständig Gast bei den 
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. herein für das Militär konzipierte 


MILES M.65 GEMINI 


Feltham bei Bristol ist die Heimat 
einer der letzten überlebenden 
Miles M.65. Die Zweimot sam- 
melte in den 50er Jahren bei di- 
versen Luftrennen Meriten und 
präsentiert sich heute noch in 
exzellentem Zustand. 

Die Bezeichnung M.65 steht für 
die 65. Konstruktion von F. G. Mi- 
les. Miles, der 1926 mit seinem 
Bruder George sein erstes Flug- 
zeug, die Gnat, in einer Wäsche- 
rei bei Brighton gebaut hatte, 
avancierte in den 30er und 40er 
Jahren zu einem der bekanntesten 
britischen Konstrukteure vor al- 
lem ziviler Reise- und Trainings- 
flugzeuge. Aber auch von vorn- 
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US-Airshows. Allein in diesem 
Jahr führte der ehemalige Marine- 
flieger seine Corsair auf 20 Flug- 
tagen vor. Das Flugzeug hatte über 


Flugzeuge wie die M.19 Master 
oder die M.25 Martinet, die als 
Zielschlepper verwendet wurde, 
zählten zu seinen Entwürfen. Eine 
seiner größten Konstruktionen 
war die viermotorige M.60 Mara- 
thon, die 1946 zum Erstflug star- 
tete und nach der Auftragsstor- 
nierung der Fluggesellschaft BEA 
vor allem bei der RAF als Naviga- 
tionstrainer eingesetzt wurde. 

Im Jahr zuvor, genau am 26. Ok- 
tober 1945, hatte der Prototyp 
der M.65 Gemini (G-AGUS) sei- 
nen Jungfernflug absolviert. Der 
Viersitzer war als Geschäftsreise- 
flugzeug konzipiert und basierte 
auf der einmotorigen M.38 von 
1942. Von ihr hatte Miles den 





\ mit seiner Corsair ab. ee en : 


200 Kampfeinsätze geflogen. 1956 
musterte die Navy das Flugzeug 
aus und gab es an die Luftwaffe 
von Honduras, die die Corsair bis 


Rumpf übernommen. Der Proto- 
typ wurde von zwei Blackburn 
Cirrus Minor II mit je 100 PS an- 
getrieben und besaß ein festes 
Fahrwerk. Später wurde die M.65 
auch mit den stärkeren (145 PS) 
Gipsy-Major-Motoren und einem 
Einziehfahrwerk ausgerüstet. 
Schon mit den Cirrus-Triebwer- 
ken erreichte das Flugzeug eine 
Höchstgeschwindigkeit von 241 
km/h. Seine Reichweite betrug 
1320 Kilometer. Werte, die zu 
dieser Zeit durchaus gut waren. 
Innerhalb von zwei Jahren baute 


Miles immerhin 170 M.65 Gemini. 


Doch angesichts der rückläufigen 
Aufträge in der Nachkriegszeit 
konnte auch der recht gute Erfolg 
der Reisezweimot die Firma nicht 
retten. 1947 ging Miles mit seiner 
Firma in Konkurs. 

Heute existieren noch elf der 
Zweimots mit dem charakteris- 
tischen Doppelleitwerk. James 
Buckinghams G-AKKB mit der 
Seriennummer 6537 war eine 
der letzten M.65, die das Werk 
in Reading verließen. Als einzige 
wird sie regelmäßig geflogen. 








1960 flog. Tobul erwarb das Flug- 
zeug 1981. Nach langwieriger Re- 
staurierung flog die Corsair erst 
1991 wieder. 


Die meisten anderen Flugzeuge, 
die überdauert haben, laborieren 
mit Problemen der über 50 Jahre 
alten Holzstruktur. 
Ganz im Originalzustand befindet 
sich die G-AKKB allerdings nicht. 
Ihr erster Eigner, Fred Dunkerley 
aus Barton bei Manchester, hatte 
den Rumpf schon Anfang der 50er 
Jahre für die Teilnahme an Luft- 
rennen wie dem Kings Cub Air 
Race aerodynamisch überarbeitet. 
In den Jahren 1977 bis 1979 wur- 
de das Flugzeug komplett über- 
holt und ist seitdem im Raum 
Bristol stationiert. 

Geoffrey P. Jones/hm 






















James Buckinghams Miles M.65 
ist die letzte dieser Zweimots 
aus den 40er Jahren, die noch 


regelmäßig geflogen wird. 


RENNFLUGZEUG 


Meteor-Nachbau 
fliegt 


Am 18. November 2002 absol- 
vierte im kalifornischen Chino der 
Nachbau des legendären Renn- 
flugzeugs Ring Three Meteor sei- 
nen Erstflug. Das Original hatte 
1937 zum ersten Mal an einem 
Luftrennen teilgenommen. 1938 
und 1959 gewann es die begehrte 
Thompson Trophy. Der Zweite 
Weltkrieg verhinderte weitere Er- 
folge. Das Einzelstück wurde über- 





holt und dem Luftfahrtmuseum 
der Smithsonian Institution über- 
geben. Angetrieben wird der Nach- 
bau von einem 1000 PS starken 
Pratt & Whitney R1830. Gebaut 
wurde die neue Meteor von Bill 
Turner. Seine Firma Repeat Air- 
craft hat zuvor schon sechs andere 
Rennflugzeuge wieder auferstehen 
lassen, darunter die zweimotorige 
Comet. Die Bauzeit betrug vier Jah- 
re. Für den Erstflug wurde noch 
auf die Radverkleidungen verzich- 
tet. Man wollte damit eine eventu- 
elle Überhitzung der Bremsen beim 
Landen umgehen. 








David Morss war am Steuer, als die Ring Three Meteor in Chino zu ihrem 


ersten kurzen Flug abhob. 


FLY-IN 


Warbirds 
in Mulhouse 


Nach dem guten Erfolg des 
zweiten „Fly-in Mulhouse Old- 
timers“ soll es auch in diesem 
Herbst eine Neuauflage des Tref- 
fens geben. Immerhin 23 histori- 
sche Flugzeuge besuchten im ver- 
gangenen Jahr das Meeting in Mul- 
house-Habsheim dicht hinter der 


Ausgezeichnet restauriert präsentierte sich in Habsheim diese 


deutsch-französischen Grenze. In 
diesem Jahr sollen es noch mehr 
werden. Der Warbird-Star des ver- 
gangenen Jahres war zweifellos die 
Supermarine Spitfire Mk XIV der 
Fighter Collection aus Duxford. 
Aber auch der Nachbau der Jak-3 
und eine Cessna L-19 Birddog, na- 
hezu perfekt im Originalzustand, 
faszinierten die Besucher. Noch 
steht der Termin des Fly-ins 2003 
nicht endgültig fest, soll aber im 
September liegen. 


Cessna L-19 Birddog des Luxemburger Sammlers Camille Montaigu. 
































































Bf 110 


II vu u WW 


Doppelsitzer wurde bis zum Kriegsende gebaut 


Als Zerstörer konstruiert, konnte die Bf I10 zunächst Erfolge feiern. 
Leistungsstarken Gegnern wie der Spitfire war sie aber unterlegen. Die 
Produktion wurde dennoch bis Ende des Zweiten Weltkriegs fortgesetzt 
und das Muster spielte bei der Reichsverteidigung eine wichtige Rolle 


als Nachtjäger. 
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Von der Bf 110 B-0 wurden 
wohl nur drei Maschinen 
gebaut. Sie hatten noch 
Jumo-Motoren und runde 


Flügelspitzen. 
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1939. Hier die 25. gebaute C-1. 








Die Lizenzproduktion der Bf 110 bei Focke-Wulf begann im Augsut 








Messerschmitt baute drei Versuchsmaschinen der Bf 110. Bei der V3, die am 24. Dezember 1936 flog, wurden erstmals 
DB-600-Motoren verwendet. Das Spornrad war noch einziehbar während die Seitenleitwerke schon die abgerundete 


Form hatten. Beachtenswert auch die große Nase, die erst später geändert wurde. 





Im Herbst 1940 ging die 
E-1-Version in Produktion, 
die eine verbesserte Aus- 
rüstung aufwies. 


weisitzige  Kampfflugzeuge 

spielten bereits im Ersten Welt- 

krieg eine wichtige Rolle. Mitte 
der 30er Jahre rückte diese Gat- 
tung dann in mehreren Ländern 
wieder ins Blickfeld der Luftwaf- 
fenplaner. Auch in Berlin machte 
sich der Führungsstab ab Anfang 
1934 Gedanken über Ausrüstung 
und Taktiken in der offensiven 
Luftkriegsführung, die unter Ge- 
neral Wever (Chef des A-Amtes 
im Reichsluftfahrtministerium/- 
Generalstabschef) Priorität erhielt. 

Statt die Bomber mit einer ei- 
genen starken Abwehrbewaffnung 
zu versehen, wurde ein zweimo- 
toriger Mehrsitzer skizziert, der 
mit wirkungsvollen Kanonen im 
Bug sowie mit Lafetten oder 
Drehtürmen zur Abdeckung des 
seitlichen und hinteren Bereichs 
ausgerüstet werden sollte. Die Stu- 


dien sahen vor, dass diese „Kampf- 
zerstörer“ (schwer bewaffnete 
Langstreckenjäger) in enger For- 
mation den Bombern vorausflie- 
gen und eine Schneise in die Ab- 
wehr schlagen. 

Obwohl die Ingenieure im 
Reichsluftfahrtministerium (RLM) 
befürchteten, dass eine solche Ma- 
schine zu schwer und unbeweglich 
werden würde und auch die Tak- 
tik im Generalstab vielfach als 
nicht besonders realistisch ange- 
sehen wurde, begeisterte sich Her- 
mann Göring, der Reichsminister 
der Luftfahrt, für diese Idee. Er- 
hard Milch brachte daraufhin eine 
entsprechende Ausschreibung ins 
Rollen. 

Diese ging im Juni 1936 an die 
Firmen AGO, die Bayerischen 
Flugzeugwerke (BFW), Dornier, 
Focke-Wulf, Heinkel und Hen- 
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Bf 110 
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es Messerschmitt B$ 110 G-2/R3 


Antrieb: 2 x Daimler-Benz DB 605B-1 9./ZG 26 „Horst Wessel“-Wunstorf, Februar 1944 


Startleistung: 2 x 1475 PS A 
Länge: 12,07 m i 
Höhe: 4,13 m 

Spannweite: 16,25 m 

Flügelfläche: 38,4 m’ 

Leermasse: 5100 kg 

Max. Startmasse: 9378 kg 
Höchstgeschw.: 547 km/h in 7000 m Höhe 
Marschgeschw.: 360 km/h in 4200 m Höhe 
Landeschw.: 160 km/h N 
Steigrate: 11 m/s in Bodennähe Ä 
Steigzeit: auf 6000 m 10,2 min 

Max. Reichweite: 2100 km 
Bewaffnung: 2 x 30-mm-MK 108 

mit je 135 Schuss und ee 
2. x 20-mm-MG 151 mit je < 
325 Schuss in der Rumpfspitze, 

2 x 20-mm-MG 151 mit je 200 Schuss 

in der Rumpfwanne (Rüstsatz 3) 

und ein 7,92 mm-MG 81Z mit 

800 Schuss im B-Stand. 
Max. Bombenlast 1000 kg. 
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Typ: schwerer Jäger 
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schel. Schon einen Monat später 
wurden BFW, Focke-Wulf und 
Henschel mit dem Bau von je drei 
Prototypen und fünf Nullserien- 
flugzeugen beauftragt. Als Motor 
wurde der Jumo 210 vorgesehen. 
Termin für die Fertigstellung: Fe- 
bruar 1936. 

Die technischen Forderungen 
an die Industrie, mit der bereits 
Vorgespräche stattgefunden hat- 
ten, waren offenbar bewusst lose 
gefasst. Wahrscheinlich war man 
sich über die notwendigen Lei- 
stungen selbst nicht ganz sicher 
und wollte anhand der Erpro- 
bungsergebnisse die beste Lösung 
finden. Die drei Muster wiesen je- 
denfalls deutliche konzeptionelle 
Unterschiede auf: 


HS 124 UND FW 57 WURDEN 
SCHNELL GESTRICHEN 


e Die Henschel Hs 124 war ein 
Ganzmetall-Mitteldecker mit dop- 
peltem Seitenleitwerk, ausgerüstet 
mit einem elektrisch betätigten 
Drehturm im Bug (2-cm-Kanone 
von Mauser) sowie einem offenen 
MG-Waffenstand auf der Rumpf- 
oberseite. Die V3 erhielt dann ei- 
nen Metallbug mit vier starren MG 
17 und zwei MG-FF. Erstflug war 
im Sommer 1936, doch nach den 
drei Prototypen wurde das Pro- 
gramm eingestellt. 

© Die Focke-Wulf Fw 57 - das er- 
ste Ganzmetallflugzeug der Bremer 
Firma — wurde unter der Leitung 
von Dipl.-Ing. Wilhelm Bansemir 
entwickelt. Der Tiefdecker war mit 
einer Spannweite von 25 m größer 
als die Bomber Do 17 und He 111 
und mit einer Leermasse von 6,8 t 
auch viel zu schwer geraten. Die 


Flugeigenschaften waren ebenfalls 
unbefriedigend, so dass das Projekt 
bald nach dem Erstflug im Juni 
1936 (Pilot: Kurt Tank) eingestellt 
wurde. 

Somit war der Weg frei für die 
viel leichtere und kleinere Bf 110. 
Der erste Prototyp (V 1, Zulassung 
D-AHOA) startete am 12. Mai 
1936 unter der Führung von Dr. 
Hermann Wurster in Augsburg- 
Haunstetten zu seinem Jungfern- 
flug. Er hatte im Vergleich zu den 
späteren Serienflugzeugen noch 
eckige Seitenleitwerke, einen an- 
deren Heckstand und einen volu- 
minöseren Rumpfbug. Als Antrieb 
dienten zwei Jumo 210, die noch 
Zweiblattpropeller antrieben. 

Die Bf 110 V2 (D-AQYE) flog 
am 24. Oktober 1936 zum ersten 
Mal. Erkennbar ist diese Maschine 
an den runden Seitenleitwerken. 
Die V3 (D-ATII), die am 24. De- 
zember 1936 in Augsburg abhob, 
erhielt als erste den DB-600-Mo- 
tor, wobei die Kühlstoffkühler 
noch unter dem Triebwerk ange- 
ordnet waren. Später wurde sie 
dann auf den DB 601 umgerüstet. 





Während der Mustererprobung 
hatte man immer wieder Schwie- 
rigkeiten mit den technisch noch 
nicht ausgereiften Triebwerken. 
Lediglich im oberen Flughöhenbe- 
reich wurden die Flugeigenschaf- 
ten der Maschine als gut bezeich- 
net. Mangelhaft war nicht nur die 
Wendigkeit, sondern auch das Be- 
schleunigungsvermögen. Die Ten- 
denz, bei Start und Landung aus- 
zubrechen, konnte durch Ände- 
rungen am Fahrwerk zwar verbes- 
sert werden, das Problem blieb 
aber in abgeänderter Form beste- 
hen. 

Nachdem die Werkstests bis 
Anfang 1937 abgeschlossen wa- 
ren, wurde die V2 am 14. Januar 
der E-Stelle in Rechlin zur Nach- 
erprobung übergeben. Dort stellte 
man die erwähnten Mängel zwar 
erneut fest, doch aus Messwert- 
vergleichen resultierte, dass die Bf 
110 der Hs 124 überlegen war. 

Bereits im Juli 1936 hatten die 
BFW einen Vorbescheid für den 
Bau der Nullserie erhalten. Die Bf 
110 erschien dabei in den Liefer- 
plänen ab 1937 als „schwerer Jä- 














Davon war die D-AISY das Erste. 








"Eine Bf110°C-4 müsste am 21. Juli 


1940 in Goodwood notlanden. Sie 
wurde nach der Reparatur von der 
RAF getestet. 


ger“, der Begriff „Zerstörer“ war 
entfallen. 

Da es mit dem Vergasermotor 
DB 600A technische Probleme 
gab und der im fortgeschrittenen 
Entwicklungsstadium stehende 
Einspritzmotor DB 601 noch nicht 
serienreif war, wurde für die A-O- 
Version wieder der Jumo 210 ver- 
wendet. Lediglich sieben Maschi- 
nen wurden gebaut. Ihre fliegeri- 
sche Beurteilung durch Luftwaf- 
fenpiloten war alles andere als be- 
friedigend. Mit viel Mühe kam sie 
auf nur 400 km/h, und damit war 
sie einfach zu langsam. 


UMSTIEG AUF DB 601A 
STEIGERT LEISTUNG 


Während die Bf 110 A-0 offen- 
bar weitgehend ohne Bewaffnung 
flogen, erhielten die Bf 110 B-O0 
zwei 20-mm-Kanonen MG FF und 
vier MG 17. In der Triebwerksver- 
sorgung war aber noch immer kei- 
ne Besserung in Sicht, so dass man 
erneut auf den Jumo 210 zurück- 
greifen musste, und zwar auf die G- 
1-Variante, die 750 PS leistete. 

Am 19. April 1938 flog die er- 
ste von nur drei gebauten B-0. Ei- 
nige Monate später wurden die er- 
sten Bf 110 B-1 ausgeliefert, die 
aber weitgehend der B-O entspra- 
chen. Sie unterschieden sich von 
der Bf 110 A durch eine spitz zu- 
laufende Nase. Zusammen mit 
dem Lizenznehmer Gotha fertig- 
ten die inzwischen in Messer- 
schmitt AG umbenannten Bayeri- 
schen Flugzeugwerke 84 Maschi- 
nen, die meist in Schulverbänden 
eingesetzt wurden. Bei einer Start- 
masse von 5650 kg erreichten sie 
etwa 480 km/h. Die Reichweite 
wurde mit 1200 bis 1400 km an- 
gegeben. 

Ende 1938 erreichte die Ferti- 
gung des DB 601 A erstmals größe- 
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Bf 110 


Der Rüstsatz M5 (vier Granatwerfer unter 
den Flügeln) sollte die Durchschlagskraft 


gegen Bomber erhöhen. 











Die Bf 110 C-4 wurde im 
Frühjahr 1940 geliefert, 
da sich die Umstellung auf 
die D-Reihe verzögerte. 














Motor, der besseres Benzin 
benötigte. Gut zu erkennen 
sind auch die Bombenträger. 


re Stückzahlen, so dass nun auch 
Messerschmitt diesen 1175-PS- 
Motor endlich für die Bf 110 ein- 
planen konnte. Die Flugleistungen 
stiegen beachtlich an, es wurde 
nun eine Höchstgeschwindigkeit 
von 550 km/h erreicht. Allerdings 
litt die Reichweite, die sich auf 
750 bis 800 km verringerte. 
Messerschmitt hatte neben dem 
Einbau des neuen Motors einige 
Änderungen an der Zelle vorge- 
nommen. So wurden die Kühler 
nun flach unter dem Flügel unter- 
gebracht. Die Tragflächenenden 
waren eckiger, die Spannweite 
etwa 60 cm kürzer. Von der so 
entstandenen Großserienversion 
C-1 wurden bis Herbst 1939 70 
Maschinen gebaut und abgeliefert. 
Als am 1. September 1939 in 
Europa der Zweite Weltkrieg aus- 
brach, verfügten die Zerstörer- 
verbände der Luftwaffe über 95 Bf 
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Rechts ein Aufklärer der Baureihe 
F-3 beim Einsatz in Afrika. Er war 
mit einer Reihenbildkamera 

RB 50/30 ausgerüstet. 


110 Bund C. Sie bildeten den Be- 
stand der jeweils I. Gruppe des LG 
I sowie der ZG 1 und ZG 76. 
Ihre Feuertaufe hatte die „Hun- 
dertzehn“ in Polen, wo sie mangels 
geringer Gegenwehr in erster Linie 
gegen Bodenziele eingesetzt wur- 
de. Bei Luftkämpfen mit den ver- 
alteten polnischen Jägern PZL 11 
zog sie mehrfach den kürzeren. 


FORDERUNG NACH 
HOHERER REICHWEITE 


Die Baureihe C der Bf 110 wur- 
de technisch ständig weiterent- 
wickelt. Im November 1939 lief 
die Fertigung der C-2 an, die aber 
bis auf eine abgeänderte Funk- 
ausrüstung weitgehend der C-1 
entsprach. 

Bei der Bf 110 C-3 handelte es 
sich wohl um eine C-1, die mit 
MG FF „M“ nachgerüstet wurde. 








Dadurch entfiel die typische Hül- 
senwanne unter dem Rumpf. Die 
nächste Serienversion war somit 
ab Frühjahr 1940 die Bf 110 C-4, 
ebenfalls mit MG FF „M“ sowie 
geänderter Lagerung des defensi- 
ven MG-15. Es folgte die C-5, ein 
bei Gotha im Sommer 1940 ge- 
bauter Aufklärer. Statt der beiden 
MG FF war zwischen den beiden 
Besatzungsmitgliedern ein Rei- 
henbildgerät des Typs Rb 50/50 
eingebaut. 

Die C-6 war gemäß ihrer 
primären Einsatzaufgabe als Bom- 
ber-Zerstörer unter dem Rumpf 
mit einer 30-mm-MK 101 bewaff- 
net. Von ihr wurde 1940 nur ein 
Dutzend Maschinen bei Gotha ge- 
baut. Die Baureihe C endete mit 
der -7, die als Jagdbomber diente. 
An zwei ETC-500-Lastenträgern 
unter dem Rumpf konnte sie bis 
zu 1000 kg mitführen. Ihr Fahr- 








werk musste aus diesem Grund 
verstärkt werden. Es wurden nur 
39 Flugzeuge neu gebaut. Offen- 
sichtlich wurden zusätzlich noch 
Umbauten älterer Versionen vor- 
genommen, weil die Zahl der 
Bomben tragenden Maschinen 
deutlich erhöht werden sollte. 
Aufgrund der Forderung von 
Göring, mit dem schweren Jagd- 
flugzeug ganz England abdecken 
zu können, plante Messerschmitt 
eine Reichweitenerhöhung für die 
Bf 110. Resultat war die D-Versi- 
on, die ab März 1940 zeitweise 
parallel zur C gebaut wurde. Die 
erste D-0 (SE+ZR) ging Ende des 
Monats zur Erprobung nach Rech- 
lin. Hervorstechendes Merkmal 
des Langstreckenzerstörers war 
der unter dem Rumpf befestigte 
1050-Liter-Zusatztank, dessen 
Form zum Spitznamen „Dackel- 
bauch“ führte. Dazu kamen zwei 


























den 


900-Liter-Behälter 
Außenflügeln. 

Um die nun auf bis zu 9,3 t ge- 
stiegene Startmasse zu bewältigen, 
wurden die Reifen verstärkt und 
ein robusteres Spornrad mit 
großem Reifen eingebaut. 


unter 


„DACKELBAUCH“ ERWEIST 
SICH ALS UNPRAKTISCH 


Bei der Bf 110 D-0/B verzichte- 
te man bereits wieder auf den 
„Dackelbauch“. Stattdessen wur- 
den unter dem Rumpf zwei Auf- 
hängungen für Bomben bis je 
1000 kg montiert. Die erste Ma- 
schine dieser Art war im Mai 1940 
fertig. Bei der D-1 handelte es sich 
im Wesentlichen um eine D-0, die 
im Sommer 1940 bei Focke-Wulf 
entstand. 

Die Bf 110 D-2 war als Lang- 
streckenjagdbomber ausgelegt, der 
an zwei ETC-Trägern unter dem 
Rumpf eine Bombenlast von 2000 
kg und unter den Außenflügeln 
zwei abwerfbare 300-Liter-Zu- 
satztanks mitführen konnte. In der 
Ausführung D-2 trop war sie für 
Einsätze im Mittelmeerraum mit 
einer Tropenausrüstung versehen. 
Auch andere Versionen der Bf 110 
erhielten diese Änderungen, zu de- 
nen unter anderem Sandabschei- 
der vor den Lufteinlässen der Mo- 
toren, vergrößerte Kühler, Gardi- 
nen und zusätzliche Rettungsaus- 
rüstung gehörten. 


Etwa 50 Flugzeuge 
wurden mit zwei 
nach hinten feuern- 
den MG 17 und 
Rückblickfernrohr 
nachgerüstet. 


Die Bf 110 G-2 
erhielten zum Teil 
3,7-cm-Kanonen. 


Mit D-3 wurden Flugzeuge be- 
zeichnet, an denen der „Dackel- 
bauch“ definitiv nicht mehr mon- 
tiert werden konnte. Sie waren an 
dem leicht verlängerten Rumpf- 
ende zu erkennen, in dessen Heck 
ein Schlauchboot untergebracht 
wurde. Die D-4 schließlich war ein 
Aufklärer mit Zusatztanks, von 
dem aber nur ein halbes Dutzend 
Flugzeuge fertig gestellt wurden. 

Anfang 1940 konzipierte Mes- 
serschmitt eine weitere Version 
der Bf 110, bei der vor allem je 
zwei Bombenaufhängungen unter 
den Außenflügeln angebracht wa- 
ren. Gleichzeitig wurde die Aus- 
rüstung mit Kurssteuerung, einer 
Heizung und einer vergrößerten 
Sauerstoffanlage verbessert. Das 
bewegliche MG 15 erhielt eine 
neue Lafette und konnte nun auch 
bei geschlossener Haube ge- 
schwenkt werden. Mit einer Flat- 
terbremse wurden Probleme beim 
Spornrad behoben. Außerdem 
verstärkte man die Panzerung, be- 
sonders auffallend an der Wind- 
schutzscheibe. 

Die Maschinen der E-Reihe 
wurden teilweise mit zwei DB 
601N ausgerüstet. Diese höher 
verdichtete Variante entwickelte 
bei 2700 rpm eine Startleistung 
von 1275 PS, benötigte aber dafür 
auch höheroktaniges Benzin. Die 
E-1 und die E-2 unterschieden sich 
nur dadurch, dass an ersterer noch 
der „Dackelbauch“-Zusatztank be- 


festigt werden konnte. Insgesamt 
entstanden rund 660 Flugzeuge. 

Bleibt noch der Fernaufklärer E- 
3 zu erwähnen, der ausrüstungs- 
mäßig auf der C-5 basierte. Zu- 
sätzlich konnte er jedoch mit zwei 
7,92-mm-MG 17 bewaffnet wer- 
den. Sie waren im Rumpfheck 
starr eingebaut und feuerten nach 
hinten. Dafür stand dem Flug- 
zeugführer ein Periskopvisier zur 
Verfügung. Es scheint so, dass die- 
se Änderung auch an Bf 110 C-5 
möglich waren. Insgesamt 50 Rüst- 
sätze sind wohl geliefert worden. 

Bei der Luftschlacht um Eng- 
land im Spätsommer 1940 brach- 
te die Royal Air Force mit ihren 
Spitfires und Hurricanes den Zer- 
störergeschwadern erhebliche Ver- 
luste bei. Dies war zu einem Teil 
auf die falsche Einsatztaktik 
zurückzuführen, aber auch lei- 
stungsmäßig und bezüglich der 
Wendigkeit wurden die Grenzen 
der Bf 110 im Kampf mit moder- 
nen einmotorigen Jägern gnaden- 
los aufgezeigt. 

Im Herbst 1940 plante das 
RLM, die Produktion der Bf 110 
ab Frühjahr 1941 zu verringern 
und im Herbst dann ganz auslau- 
fen zu lassen. Gleichzeitig sollte 
die Fertigung der Me 210 hochge- 


fahren werden. Eine Parallelpro- 
duktion war nicht vorgesehen, da 
die Zahl der produzierten Motoren 
nicht ausreichte. Die Me 210 ver- 
zögerte sich allerdings und erwies 
sich als Fehlschlag. Ihre Produkti- 
on wurde bereits im März 1942 
wieder gestoppt. So blieb nichts 
anderes übrig, als den Ausstoß der 
Bf 110, der von rund 1200 im Jahr 
1940 auf 780 gesunken war, wie- 
der zu forcieren. 


PRODUKTION WIRD 1942 
WIEDER HOCH GEFAHREN 


Der „Neuanlauf“ der Serie be- 
gann im Dezember 1941 mit der 
Bf 110 F-2. Sie glich zwar weitge- 
hend dem letzten Standard des E- 
Modells, war jedoch mit zwei 
1350-PS-Motoren des Typs DB 
601F ausgerüstet. Dieser machte 
zu Beginn einige Probleme durch 
Ölschaumbildung. So übernahm 
die Luftwaffe die ersten vier Flug- 
zeuge erst im Februar 1942. Nach- 
dem Messerschmitt und Focke- 
Wulf aus der Fertigung ausgestie- 
gen waren, fungierte Gotha nun 
als führendes Werk. 

Zunächst wollte der General- 
stab beim F-Modell auf Aufklärer 
verzichten, doch ab Mitte 1942 


In die Fertigung der Bf 110 waren neben der Messerschmitt AG in 
Augsburg (ehemals Bayerische Flugzeugwerke) auch die Focke-Wulf 
Flugzeugbau GmbH in Bremen, die Gothaer Waggonfabrik AG sowie 
die Miag (Mühlenbau und Industrie AG) in Braunschweig (ab 1941 von 
Luther und Jordan übernommen) beteiligt. Die Produktion wurde erst 
ab November 1944 heruntergefahren und im Februar 1945 verließen 
schließlich die letzten 17 Flugzeuge die Montagehallen. 

Die Gesamtzahl der gebauten Bf 110 ist wegen der schwierigen Quel- 
lenlage heute nicht mehr exakt zu ermitteln. Es wurden aber offenbar 
6043 Werknummern vergeben. Aus Bestandslisten der Bauaufsicht 
BAL ergibt sich dagegen eine Zahl von zirka 5930. Die Flugzeuge ver- 
teilen sich wie folgt auf die einzelnen Versionen: 


Bf110V 3 
Bf 110 A-0 7 
Bf 110 B-0/B-1 88 
Bf 110 C-1 

Bf 110 C-2 

Bf 110 C-4 

Bf 110 C-5 

Bf 110 C-6 

Bf 110 C-7 

Bf 110 D-0 

Bf 110 D-0/D-1 

Bf 110 D-0/D-3 

Bf 110 D-1/D-4 


Bf 110 D-2 73 
Bf 110 D-3 254 
Bf 110 E-1 334 
Bf110E-2 322 
Bf 110 E-3 200 
Bf 110 F-2 190 
Bf 110 F-3 43 
Bf 110 F-4 279 
Bf 110 G-0 6 
Bf 110 G-2 797 
Bf 110 G-3 172 
Bf 110 G-4 2293 
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Bf 110 


wurde mit der F-3 auch wieder ein 
Fernaufklärer ins Produktions- 
programm genommen. Knapp 40 
Maschinen sind wohl bei der Miag 
in Braunschweig gebaut worden. 

Für die F-Baureihe waren ver- 
schiedene Rüstsätze verfügbar, 
wie 300-Liter-Tanks unter den 
Tragflächen (B2), zwei Bomben- 
träger unter dem Rumpf (M2) 
oder unter den Tragflächen (M3) 
sowie zwei MG 151 mit jeweils 
200 Schuss in einer Verkleidung 
unter dem Rumpf (MI). 


G-REIHE MIT DB 605B- 
MOTOR AB 1943 IN SERIE 


Schon im Sommer 1941 hatte 
Messerschmitt parallel zu BF 110 E 
und F eine neue Version vorberei- 
tet, die Bf 110 G. Für sie war der 
Motor DB 605B vorgesehen, der 
1475 PS leistete. Bei ihm handel- 
te es sich um eine Weiterentwick- 
lung des DB 601E mit nahezu 
identischen Abmessungen, jedoch 
größerem Hubraum, größerem La- 
der und höherer Drehzahl. Eine 
wesentliche Änderung war auch 


die Umstellung von Kugel- auf 


Gleitlager, was zusammen mit ei- 
ner sich verschlechternden Öl- 
qualität zu erheblichen Problemen 
führte. Monatelang war die Lei- 
stung auf das Niveau des DB 601 
limitiert. Selbst diverse Änderun- 
gen brachten bis Kriegsende keine 
endgültige Lösung. 

Die ersten sechs Bf 110 G-0 
wurden bei Gotha in die laufende 
Produktion der F-Reihe eingefügt. 
Sie standen etwa zwischen Juli und 


Dezember 1942 für die Erprobung 
in Augsburg und Rechlin zur Ver- 
fügung. Dabei wurden aber nur 
unwesentliche Leistungssteige- 
rungen gegenüber der F festge- 
stellt. 

Dennoch lief die Serie mit der 
Bf 110 G-2 an. Die ersten Flug- 
zeuge wurden Mitte Januar 1945 
an die Geschwader übergeben. 
Ihre Bewaffnung bestand wie üb- 
lich aus vier starren MG 17 in der 
Rumpfnase. Hinter dem Piloten 
wurden nun allerdings in der Re- 
gel zwei MG 151/20 mit den zu- 
gehörigen Munitionskästen unter- 
gebracht. Das bewegliche MG 15 
für den Bordfunker wurde durch 
ein MG 81Z (Zwilling) mit 800 
Schuss ersetzt. Für ihren Verwen- 
dungszweck als Zerstörer und 
Jagdbomber konnte die G-2 eine 
Bombenlast von 1200 kg mit- 
führen. Die vier ETC 50 unter den 
Außenflügeln waren gegen zwei 
abwerfbare 500-Liter-Zusatztanks 
austauschbar. 

Je nach Einsatzaufgabe kamen 
auch bei der Bf 110 G-2 verschie- 
dene Rüstsätze zur Anwendung. 
Allen voran der Zerstörer G-2/R1, 
der unter seinem Rumpfvorderteil 
mit einer 37-mm-Kanone des Typs 
BK 3,7 (Flak 18) ausgestattet war. 
Dafür fielen die beiden MG- 
151/20-Kanonen weg. Der Muni- 
tionsvorrat dieser 272 kg schwe- 
ren Waffe, die durch ein stoffbe- 
spanntes Holzgerüst verkleidet 
war, lag bei 72 Schuss. Normaler- 
weise war die Bf 110 G-2/R1 zur 
Bekämpfung amerikanischer Bom- 
berverbände vorgesehen. Sie kam 
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Ab der Baureihe F war ein Unterrumpfbehälter mit zwei MG 151/20 
verfügbar. Das Bild zeigt eine G-2/R3 mit Zusatztanks. 


aber auch als Panzerjäger zum 
Einsatz. 

Mit G-2/R2 wurde ein schwerer 
Jäger bezeichnet, der bezüglich 
Zelle, Ausrüstung und Bewaff- 
nung der G-/R1 glich. Allerdings 
kam statt des nach hinten feuern- 
den MG 81Z zur Leistungssteige- 
rung ein GM-1-Behälter mit 440 
kg Inhalt zum Einbau und ein Teil 
der Panzerung entfiel. Die erste 
Maschine flog im Juni 1943 und 
zeigte auch in 9500 m Höhe noch 
befriedigende Steigleistungen. Be- 
reits zuvor waren im Sommer 
1943 in kleiner Stückzahl G-2/U7 
geliefert worden, die auf die MG 
81Z verzichteten und eine GM-I- 
Anlage eingebaut hatten. 

Ab der G-2/R3 dienten zwei DB 
605B-1 als Triebwerksanlage. Au- 
ßerdem wurden die vier MG 17 in 
der Rumpfspitze durch zwei MK 
108 ersetzt. Die G-2/R4 entsprach 
weitgehend ihrer Vorgängerin, 
war jedoch statt der beiden MG 














Wie diese 
Bf 110 D-0 
konnten 





verschiedene 
Baureihen 
einen verklei- 
deten Zusatz- 
tank unter 
dem Rumpf 
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tragen. 


151/20 mit einer 37-mm-Kanone 
(Flak 18) ausgerüstet. Obwohl 
sich diese nicht besonders bewährt 
hatte, musste sie in über 100 Ma- 
schinen der Version G erneut ein- 
gebaut werden. Auch die G-2/R5 
war so bewaffnet, bis auf einen 
GM-1-Behälter, der im B-Stand 
das MG 81Z ersetzte. 


BF 110 G-3 ALS 
FERNAUFKLÄRER 


Anfang 1943 lief die Serienfer- 
tigung des schnellen Fernaufklä- 
rers Bf 110 G-3 an, dessen An- 
griffsbewaflnung nur aus vier star- 
ren MG 17 in der Rumpfspitze be- 
stand. Die Rückwärtsbewaffnung 
umfasste ein MG 81Z im B-Stand 
und eine starre MG-151/20-Ka- 
none mit 350 Schuss im Waffen- 
tropfen unter dem Rumpf. Zwei 
Reihenbildgeräte RB 50/30 und 
RB 70/30 bildeten die Auf- 
klärungsausrüstung der G-3. Sie 
brachte ein maximales Startge- 
wicht von 7460 kg auf die Waage. 
Ohne abwerfbare Zusatztanks 
kam sie in 5600 m Höhe auf 560 
km/h. Bei der Ausführung G-5/R3 
ersetzten zwei MK 108 die vier 
MG 17 in der Rumpfspitze. An- 
sonsten entsprach sie der Basis- 
version G-3. 

Obwohl das Flugzeugwerk in 
Gotha Ende 1943 noch die neue 
Baureihe H mit dem DB 605D 
vorschlug, war die G-3 die letzte 
Ausführung der Bf 110, die für 
den Einsatz bei Tag gedacht war. 
Mehr und mehr konzentrierte sich 
nämlich der Einsatz auf die Nacht- 
jagd, für die im Laufe des Kriegs 
ebenfalls zahlreiche Varianten ent- 
wickelt wurden, die wir im zwei- 
ten Teil unserer Bf-1 10-Geschich- 
te vorstellen werden. 

HANS REDEMANN/KS 


Bf 110 C-4 
11.12G 1, Ostfront 1941 


Bf 110 D-1/U1 
8.INJG 2, Holland 1941 


Bf 110 E-2 
5.1ZG 26, Ostfront 1942 


Bf 110 F-4/U1 
9.INJG 3, Reichsverteidigung 1943 


Bf 110 B-1 
Zerstörerschule Neubiberg, 1940 


Bf 110 D-1/R1 
1.1ZG 76, Dänemark/Norwegen 1940 


Bf 110 D-3 
4.1ZG 76, Raschid (Irak) 1941 


Bf 110 F-1 
1.SKG 210, Ostfront 1942 
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Lansen 
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Allwetterjagdbomber aus Schweden 


— 
— 


Die Saab 32 Lansen entstand bereits Ende der 40er Jahre und sollte zum ersten Allwetter- 
jet der schwedischen Luftstreitkräfte werden. Der Entwurf erwies sich als so erfolgreich, dass 


einige Maschinen noch bis 1997 im aktiven Dienst standen. 





Saab baute 
die A 32A 
von 1955 bis 
1957. 



























R DLIR URN! H sn AN ji . Mn. 
r Jagdbomb: r A 32A war die erste Version der Lansen, hier eine 
he Maschine der Flygvapnet. 





egen Ende des Zweiten Welt- 

krieges zeichnete sich das Aus 

für herkömmliche Jagdflug- 
zeuge immer deutlicher ab. Die 
Revolution in der Jagdfliegerei be- 
gann ab 1943 mit dem deutschen 
Strahljäger Messerschmitt Me 
262, dem bald die britischen Mu- 
ster Gloster Meteor und de Havil- 
land Vampire sowie die amerika- 
nische Lockheed P-80 Shooting 
Star folgten. Auch Schweden trug 
dieser Entwicklung Rechnung und 
entwarf ab 1945 den Jetjäger Saab 
29 Tunnan. Den Konstrukteuren 
und Aerodynamikern waren die 
Ergebnisse der deutschen Hoch- 
geschwindigkeitsforschung eine 
äußerst wertvolle Hilfe bei der 
Realisierung ihres Projekts. Mit 
dem Jungfernflug des ersten Pro- 
totyps am 1. September 1948 
begann auch für Schweden das 
Jetzeitalter. Als erste Staffel der 
. schwedischen Luftstreitkräfte 
(Flygvapnet) erhielt die Flygflottilj 
13 in Norrköping im Mai 1951 das 
neue Muster. Bis März 1956 ver- 
ließen insgesamt 661 Maschinen 
die Endmontage bei Saab in 
Linköping. 


ufklärer diente 
32C wie der 
bildete Prototyp. 


Mit der kuriosen Saab 202 (entstanden aus der Safir) erprobten die 
Konstrukteure den Pfeilflügel der späteren Lansen. 





Einige Wochen nach dem Jung- 
fernflug der ersten Saab 29 for- 
derte die Flygvapnet als Nachfol- 
gemuster der zweimotorigen Saab 
18B ein zweisitziges und allwet- 
tertaugliches Kampfflugzeug mit 
Strahlantrieb. Sie übergab eine ent- 
sprechende Spezifikation am 20. 
Dezember 1948 an Saab, wo ein 
Entwurfsteam unter der Leitung 
von Artur Brasjö schon seit gerau- 
mer Zeit an einem ähnlichen Pro- 
jekt gearbeitet hatte. Es führte die 
Bezeichnung R1119 und besaß ein 
gepfeiltes Schulterdeckertragwerk. 

Als Antrieb waren zwei neben- 
einander im Rumpf eingebaute 
Ghost-Aggregate von de Havilland 
vorgesehen. Wegen zu hoher Ko- 
sten musste dieses Projekt jedoch 
im Oktober 1948 wieder eingestellt 
werden. Man konnte sich nunmehr 
bei Saab voll auf den Alternativ- 
entwurf Typ 1150 konzentrieren, 
der den Forderungen der Flygvap- 
net schon bedeutend näher kam. 

Nach der Übergabe der Spezifi- 
kation begann die Detailkonstruk- 
tion des Kampfflugzeugs. Parallel 
erstellten die Techniker eine At- 
trappe in Originalgröße des nun 
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Lansen 






































Saab A 32A Lansen 


Verwendung: zweisitziger Jagdbomber 


Triebwerk: 1 Flygmotor RM 5A2 
(Rolls-Royce Avon RA./R) 
Triebwerksleistung: 34 kN ohne, 
46 kN mit Nachbrenner 
Spannweite: 13,00 m 

Länge: 14,94 m 

Höhe: 4,65 m 

Spurweite: 3,02 m 

Radstand: 4,34 m 

Flügelfläche: 37,4 m’ 
Leermasse: 7440 kg 

max. Startmasse: 13 600 kg 
Flächenbelastung: 363 kg/m’ 


Höchstgeschwindigkeit: 1125 km/h 


Landegeschwindigkeit: 210 km/h 
Steiggeschwindigkeit: 60 m/s 

in Bodennähe 

Dienstgipfelhöhe: 15000 m 

max. Reichweite: 1600 km 
Bewaffnung: vier 20-mm-Kanonen, 
Waffenlast von 1500 kg 


Saab A 32A Lansen 


Flygflottilj 6, Karlsborg, Mai 1972 
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Als Allwetterjäger 
war die J 32B konzi- 
piert (rechts). Auch 
der Aufklärer S 32C 

flog bei Manövern von 
Autobahnen aus. 









als Saab 32 bezeichneten Musters. 
Zur Untersuchung der Langsam- 
flugeigenschaften der um 35 Grad 
gepfeilten Tragfläche diente eine 
entsprechend umgerüstete Saab 
91 Safır, die als Saab 202 am 1. 
März 1950 erstmals flog. 

Als Triebwerk des neuen Jagd- 
bombers sahen die Designer an- 
fangs das schwedische Aggregat 
STAL (Swedish Turbine AB 
Ljungström) Dovern II (RM 4) 
mit einer Leistung von 32 kN vor, 
das aber nicht in Serie ging. Statt- 
dessen griffen sie für die vier Pro- 
totypen auf das britische Avon 
RA.7R von Rolls-Royce zurück, 
das einen Schub von 42 kN mit 
Nachbrenner abgab. 


LANSEN ERREICHT ÜBER- 
SCHALLGESCHWINDIGKEIT 


Unter der Führung von Chef- 
testpilot Bengt R. Olow absol- 
vierte die erste Saab 32 mit der Se- 
riennummer 32001 am 3. No- 
vember 1952 in Linköping ihren 
Erstflug. Im Laufe der Erprobung, 
an der auch Piloten der Flygvapnet 
teilnahmen, erreichte einer der vier 
Prototypen am 25. Oktober 1953 
im Bahnneigungsflug mehr als 
Mach 1. Damit war die Saab 32 
das erste schwedische Flugzeug, 
das schneller als der Schall flog. 

Gleichzeitig liefen die Vorbe- 
reitungen für die Serienfertigung 
auf Hochtouren. Ende 1955 ging 
der Jet bereits als A 32A Lansen 
(Lanze) in den aktiven Truppen- 
dienst. Als erste Einheit rüstete die 
in Ronneby stationierte F 17 auf 
die neuen Flugzeuge um. Ihr folg- 













ten bis Ende 1957 die Flygflotti- 
lijs 6 in Karlsborg, 7 in Satenas 
und 14 in Halmstad. 

Die Bewaffnung der A 32A 
bestand aus vier starr eingebauten 
20-mm-Kanonen. Zur Bekämp- 
fung von Boden- und Seezielen 
konnte sie außerdem an ihren 
Außenstationen bis zu 1500 kg 
Kampfmittel mitführen. Dazu ge- 
hörten auch zwei Luft-See-Lenk- 
waffen Robot Rb 04C, deren 
Reichweite bei 25 km lag. Zur 
Rettung und Sicherheit der Besat- 
zung standen zwei Saab-Schleu- 
dersitze sowie eine bis zu 10 mm 
dicke Panzerung zur Verfügung. 

Als die Fertigung der ersten 
Lansen-Version Ende 1957 aus- 
lief, befand sich die zweite schon 
auf den Taktstraßen in Linköping. 
Es handelte sich um den Nacht- 
und Allwetterjäger ] 32B, der auf 
Grund neuer Forderungen aus der 
Basisvariante abgeleitet wurde. 
Die ersten Maschinen dieser mit 
einem RM-6A-Triebwerk (Avon 
Mk.47) ausgerüsteten Lansen flog 
am 7. Januar 1957, und schon im 
Juli konnten die Luftstreitkräfte 
die ] 32B in Dienst stellen. 

Äußerlich unterschied sie sich 
kaum von der A 32A, lediglich die 
Schubdüse hatte wegen des von 
Flygmotor entwickelten Nach- 
brenners ein anderes Aussehen. 
Als Bewaffnung kamen nun vier 
30-mm-Kanonen Aden M.55 mit 
insgesamt 360 Schuss zum Ein- 
bau. Für Abfangeinsätze konnte 
der Jäger vier Luft-Luft-Lenkwaf- 
fen Rb 324 Sidewinder mitführen. 
Auch ihre Avionik wurde ent- 
sprechend des primären Verwen- 


dungszwecks als Abfangjäger be- 
trächtlich erweitert. 

Die Fertigung der Lansen ende- 
te am 2. Mai 1960 mit der Auslie- 
ferung der letzten J] 32B nach ins- 
gesamt 450 Exemplaren aller Ver- 
sionen. Neben 118 Jägern waren 
darin auch 44 Vertreter des takti- 
schen Aufklärers S 32C enthalten, 
dessen erster Prototyp (Serien- 
nummer 32901) am 26. März 
1957 flog. Diese Variante ent- 
sprach weitgehend der A 32A, war 
jedoch unbewaffnet. Äußerlich 
konnte man sie an ihrem geänder- 
ten Rumpfvorderteil erkennen, das 
zur Aufnahme der Kameraausrü- 
stung mit seitlichen Ausbuchtun- 
gen versehen war. 


VIELSEITIGE VERWENDUNG 
BEI DER FLYGVAPNET 


Je nach Einsatzaufgabe bestand 
sie aus drei SKa 16 (Spanings- 
Kamera) von Vinten für Tiefflug- 
einsätze mit einer Brennweite 
von 100 mm, einer SKa 15 von 
Williamson für Einsätze in großen 
Höhen (Brennweite 150 mm) oder 








über zwei SKa 23 von Fairchild, 
die über das optische Visier Jung- 
ner FL 62 gesteuert wurden 
(Brennweite 600 mm). Außerdem 
erhielt die Rumpfspitze noch das 
Aufklärungsradar PS-431/A. Für 
Nachteinsätze konnte die S 32C an 
ihren Unterflügelstationen zwölf 
M.62-Blitzlichtbomben mitführen. 
Als einziger Verband der Flygvap- 
net war die F 11 in Nyköping mit 
dem Aufklärer ausgerüstet, dessen 
Fertigung Mitte 1959 auslief. 

Die Aufklärer und Jagdbomber 
blieben bis zur Einführung der 
Saab 37 Viggen 1978 in Dienst. 
Sechs Jäger baute Saab ab 1972 zu 
Zielschleppern mit der Bezeich- 
nung ] 32D um. Zusammen mit 
15 zur elektronischen Kampf- 
führung modifizierten ] 32E flogen 
sie noch bis 1997 für die Flygvap- 
net. Doch damit endete die Kar- 
riere des schwedischen Multita- 
lents nicht. Einige Exemplare dien- 
ten bis Ende der 90er Jahre als 
Versuchsflugzeuge, und zwei Lan- 
sen sollen als Warbirds in Schwe- 
den flugfähig gehalten werden. © 

HANS REDEMAN/PH 








Als Jagdbomber konnte die Lansen viele Außenlasten transportieren und 


verfügte über eine Gesamtwaffenlast von 1,5 Tonnen. 
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Ba 349 Natter 


Die bemannte 
Flugabwehrrakete 


Bachem Ba 349 Natter (Teil 2) 


Der zweite Teil der Natter-Geschichte beschreibt die Flugerprobung des Geheim- 


projektes sowie den Verbleib der Fluggeräte, die nicht im Krieg zerstört wurden. 


ie Flugeigenschaften und das 

Verhalten der Natter im Hori- 

zontalflug wurden separat von 
den Steilstartversuchen erprobt. 
Diese Aufgabe wurde an die Deut- 
sche Forschungsanstalt für Segel- 
flug e.V. (DFS) in Neuburg an der 
Donau, unter der Leitung von Pro- 
fessor Ruden abgegeben. Die be- 
mannte Erprobung erfolgte im von 
der DFS entwickelten Tragschlepp 
unter einer Heinkel He 111. Für 
unbemannte Versuche wurden 
außerdem einige Versuchsmuster 
unter der Tragfläche einer He 111 





auf Ausklinkhöhe geschleppt und 
abgeworfen. 

Am 3. November 1944 stand in 
Neuburg der erste Schleppverband 
mit der He 111 H-6 (Kennzeichen 
DG+RN) und der Natter BP-20 
MI (M für „Mustermaschine“) 
zum Erstflug bereit. Die MI besaß 
kein Fahrwerk, sie lag auf einem 
Startwagen und wurde von dem- 
selben nach Erreichen der Start- 
geschwindigkeit abgehoben. Der 
dreirädrige Startwagen besaß ein 
ungelenktes aber schwenkbares 
Bugrad. 


Pilot der MI war Erich Klöck- 
ner, Pilot der He 111 Flugkapitän 
Zitter, als Messbeobachter führt 
das Protokoll den Namen „Krey- 
ser“ auf. Die MI zeigte befriedi- 
gende Flugeigenschaften, zum 
Ende des Testfluges verließ Erich 
Klöckner die Maschine und sprang 
mit seinem Fallschirm ab. Klöck- 
ner löste den Sicherheits- bezie- 
hungsweise den Bergungsschirm 
nicht, da in der Tragschlepplage 
durch den Öffnungsstoß zu starke 
Pendelbewegungen in Flugrichtung 
zu erwarten waren. Beim Absetzen 


Diese von den 
Amerikanern 


schine wurde 
nach dem 
Krieg in den 
USA ausge- 
stellt. 








24 KLASSIKER DER LUFTFAHRT 2/2003 





erbeutete Ma- 





der leeren Zelle am Boden ging die 
MI zu Bruch. 

Die nachfolgenden Tragschlep- 
pversuche wurden mit der Mus- 
termaschine BP-20 M3 durchge- 
führt. Diese Maschine war mit ei- 
nem festen Dreibeinfahrwerk aus- 
gestattet, das man von einer 
Klemm Kl 35 übernommen hatte, 
so dass sie für mehrere Versuche 
benutzt werden konnte. 

Insgesamt wurden von Klöckner 
vier Testflüge mit den Musterma- 
schinen MI und M3 durchgeführt, 
davon ein Flug mit der MI und 
drei Testflüge mit der M3. Es wur- 
den außerdem vier weitere unbe- 
mannte Schleppversuche mit den 
Mustermaschinen M2 und M5 bis 
M7 unter der Tragfläche der He 
111 von Flugkapitän Zitter durch- 
geführt. Dabei wurden die unbe- 
mannten Natter in 3000 m Höhe 
ausgeklinkt, um den Gleitwinkel 
zu messen und um die Funktion 
des großen Bergungsfallschirmes 
zu testen. Ebenso testete man mit 
einer Puppe die Pilotenrettung. 

Für einen Freiflug der Natter 
hatte sich Hans Zübert zur Verfü- 
gung gestellt und führte diesen er- 
folgreich am 14. Februar 1945 mit 
der Mustermaschine M8 durch. 
Für diesen ersten gelungenen Frei- 
flug mit der Natter erhielt Zübert 
ein Dankschreiben von Erich Ba- 

















Das Versuchsmuster 
M2 der Bachem Natter 
im Mistelschlepp unter 
der Tragflächenwurzel 
einer Heinkel He 111 in 
Neuburg an der Donau. 

















Für Tragschleppversuche erhielt die Mustermaschine M3 das Dreibein- 


fahrwerk einer Klemm Kl 35. 


chem mit einem Scheck über 1000 
Reichsmark. Er konnte mit dem 
Geld aber nichts mehr anfangen, 
denn bevor er es ausgeben konnte, 
war der Krieg zu Ende. Als Fazit 
aus der Gleitflugerprobung kann 
man sagen, dass die Natter durch- 
aus gute Flugeigenschaften besaß 
und das Ausstoßen und Bergen der 
Pilotenpuppen überwiegend erfol- 
greich gelang. 


STEILSTARTERPROBUNG 
AUF DEM OCHSENKOPF 


Parallel zur Tragschlepperpro- 
bung erfolgte die Steilstarterpro- 
bung der Natter auf dem Trup- 
penübungsplatz Heuberg. Auf dem 
so genannten „Ochsenkopf“ hatte 
die Maschinenfabrik Esslingen eine 
stählerne Startlafette sowie einen 


Hilfskran installiert, um die Ver- 
suchsmuster im Steilstart testen zu 
können. Am 18. Dezember 1944 
sollte mit der Mustermaschine 
M21 ein erster Test erfolgen. 
Dieser erste Steilstartversuch 
stand von Anfang an unter keinem 
guten Stern. Die in der Handha- 
bung der Natter natürlich unerfah- 
rene Bedienungsmannschaft hatte 
große Probleme, die M21 vom 
Lkw überhaupt in die Startrampe 
zu bugsieren. Obwohl sie den ei- 
gens dafür vorgesehenen Monta- 
gehilfskran benutzte, rutschte die 
Natter vom Haken und landete un- 
sanft auf dem Boden. Mit zum vor- 
zeitigen „Absturz“ der M21 führte 
das Fehlen einer Einführhilfe in das 
Startgerüst, die aber für spätere 
Versuche nachgerüstet wurde. 
Nachdem die M21 wieder aufge- 


Unbemannte Versuchs- 
muster wurden von 

einer He 111 auf Höhe 
gebracht und ausgeklinkt, 
um den Gleitwinkel zu 


messen. 


Die Steilstarterprobung 
erfolgte unabhängig von 

\ den Tragschleppversuchen. 
| Das Versuchsmuster M17 





| war auffällig lackiert. 
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FOTOS: LUFTFAHRTARCHIV LOMMEL (5), FR-DOKUMENTATION 


Bachem 


FOTOS: LUFTFAHRTARCHIV LOMMEL 


Ba 349 Natter 


Ein erbeutetes Original einer Ba 
349 A-1 besitzt das Smithsonian 
National Air and Space Museum in 
Washington D.C. Diese Maschine 
ist unrestauriert und befindet sich 
in einem bedauernswerten Zu- 
stand eingelagert im Depot von 
Silver Hill. Eine beabsichtigte Re- 
staurierung der Maschine scheiter- 
te bisher immer an Geldmangel. 
Doch man braucht nicht bis in die 
USA zu fliegen, um eine originale 
Natter zu besichtigen. Im Deut- 
schen Museum auf der Museums- 
insel in München steht eine Natter, 
die aus drei den Originalsektionen 
Rumpfbug, Rumpfmittelteil und 
Heck mit Leitwerk zusammenge- 
baut wurde, welche von den Ver- 
suchsflügen von verschiedenen 
Versuchsmaschinen übriggeblieben 
waren. 


2000 Stunden Arbeit stecken 
in der Ba 349 Natter des 
Deutschen Museums. 


richtet worden war, stellte man 
fest, dass die Schäden nur geringer 
Natur waren. Mit viel Muskelkraft 
und um einige Erfahrungen rei- 
cher, bekam man sie schließlich 
doch noch in die Startrampe. 
Doch der Versuch endete, bevor 
er begann. Durch Versagen der 
Startfalle verbrannte infolge der 
enormen Hitzeentwicklung der ge- 
zündeten Raketen die M21 in der 
Lafette. Ursache waren durchge- 
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Die Entstehung dieser Natter hat 
ihre eigene Geschichte: 1967 hatte 
Kurt Rohrbach vom Deutschen 
Museum in einem Gespräch mit 
Oberstleutnant Moesner aus Neu- 
biberg, der seinerzeit in Bad Wald- 
see eine Luftwaffenausstellung zu 
leiten hatte, in Erfahrung gebracht, 
dass auf einem Speicher der Firma 
ERIBA-Fahrzeugbau GmbH&Co. 
(Erich Bachem baute nach dem 
Krieg Wohnwagen) noch vier 
Bruchstücke von Versuchszellen 
der Bachem Natter lagerten. Un- 
verzüglich wurde ein umfangreicher 
Schriftwechsel eingeleitet, der 

im Juni des folgenden Jahres, die 
erschreckende Nachricht von 

der Zerstörung der gesamten 
Fabrikationsstätten durch einen 
Großbrand brachte. 

Die Natter-Bruchstücke blieben 
aber verschont, da sie in einem Ne- 
bengebäude gelagert waren. Dieser 
Zwischenfall mahnte zur Eile, und 
so trafen die Bruchreste schließlich 
in München ein. Rohrbachs Aktivi- 
täten galten nun zunächst der Be- 
schaffung des fehlenden Haupt- 
triebwerks und der vier Zusatzra- 
keten. Auch da kam ein Hinweis 

im richtigen Augenblick: Dipl. Ing. 
Zacher, der ehemalige Erprobungs- 
leiter des Natterprogramms, hatte 
mitgeteilt, dass kurz vor Kriegsende 
10 bis 15 Raketentriebwerke im 
Waldsee versenkt wurden. 
Rohrbach berichtete: „Mit einer 
Bitte um Unterstützung bei Bri- 
gadegeneral Böttcher, dem Kom- 
mandeur der Pionierschule in Mün- 
chen, hatten wir wiederum Erfolg. 
Als wir an die Such- und Bergungs- 
arbeiten herangingen, war es Ende 
Oktober und die Wassertempera- 
turen waren nicht gerade ideal für 
ein derartiges Unternehmen. 


schmorte Auslösekabel für die 
Startfalle, wodurch die M21 im 
Startgerüst stehen blieb. Die Start- 
falle war eine Einrichtung, die ge- 
währleistete, dass die Natter erst 
abhob, wenn alle vier Startraketen 
gezündet hatten. 

Doch bereits zwei Tage später, 
am 22. Dezember 1944, gelang mit 
der Mustermaschine M16 der erste 
erfolgreiche Abschuss aus der Ver- 
suchslafette. Es erfolgten weitere 





nn 


Die Mustermaschine M58 wartet heute im Depot von Silver Hill 
auf ihre baldige Restaurierung oder den endgültigen Verfall. 


Nach zwei Tagen intensiver Suche 
mussten wir feststellen, dass sich 
von den im Jahre 1945 versenkten 
Triebwerken keines mehr im 
Waldsee befand. Die Triebwerke 
wurden, wie wir später erfuhren, 
kurz nach dem Krieg heimlich ge- 
borgen und verschrottet. Die Ar- 
beit sollte aber auf eine andere 
Weise belohnt werden. Auf der 
Suche nach einer fünf Meter langen 
Eisenstange führte uns der Weg zur 
Schlosserei Weber. Hier fanden 
wir nicht nur die benötigte Eisen- 
stange, sondern auch vier vom 
Gras schon halb verdeckte Zusatz- 
raketen. Nach 1945 hatte man hier 
in Waldsee aus diesen Zusatzrake- 
ten so genannte Kanonenöfen her- 
gestellt. 

Jetzt bereiteten uns die Restaurie- 
rungs- und Instandsetzungsarbeiten 
der Zelle große Sorgen, denn es 
fehlte uns die Werkstättenkapazität 
und auch das erforderliche Geld. 
Da kam einer unserer langjährigen 
Freunde und Gönner, der uns bei 
den Restaurierungsarbeiten des 
weltberühmten Segelflugzeuges 
„Vampyr“ seine unvergessene Hilfe 
angeboten hatte und versicherte, 
dass er bereit sei, auch diesmal 
wieder zu helfen.“ 

Dr. Ing. Heinz Cordes aus Bad 
Schwartau, selbst alter Flugzeugfüh- 


erfolgreiche Startversuche. Die Er- 
probung verschiedener Bergungs- 
systeme, unterschiedlicher Ausrü- 
stungen, verschiedener Leitwerks- 
formen usw., ergab dann das spä- 
tere Aussehen sowie die Ausrü- 
stung der späteren Serienmaschi- 
nen. 

Es gab allerdings auch einige we- 
nige Fehlschläge, meistens bedingt 
durch mangelhaftes Material; so 
explodierte zum Beispiel die Mus- 


rer und damaliger Vizepräsident 
des DAeC-Landesverbandes 
Schleswig Holstein, erklärte sich 
bereit, mit Hilfe der Werkstatt des 
Landesverbandes unter Verwen- 
dung der vorhandenen Bruch- 
stücke, eine Zelle der Bachem Nat- 
ter herrichten zu lassen. Die voll- 
ständige Auslastung der Landes- 
werkstätte, die gestiegenen Löhne, 
aber auch die Schwierigkeiten der 
Restaurierung und originalgetreuen 
Rekonstruktion der fehlenden Zel- 
lenteile vereitelten den ursprüngli- 
chen Plan. Der Eifer, mit dem Dr. 
Cordes an die nun einmal über- 
nommene Aufgabe heranging, ließ 
jedoch keineswegs nach. Fachge- 
recht und der einem erfahrenen 
Flugzeugbauer eigenen Genauig- 
keit, rekonstruierte und baute er 
eigenhändig zu Hause, in über 2000 
Arbeitsstunden eine Bachem Nat- 
ter. Den Werkstätten des Deut- 
schen Museums blieben nur noch 
der Zusammenbau der einzelnen 
Teile und deren Bemalung. 
Diese beiden Natter sind die einzi- 
gen Originale, welche den Krieg 
überlebt haben. Es gibt noch weite- 
re Museen, die eine Natter ausstel- 
len, aber es handelt sich dort ledig- 
lich um mehr oder weniger gelun- 
gene Nachbauten. 

HORST LOMMEL 





termaschine M33 am 26. Februar 
1945 als Folge der Explosion einer 
der vier Feststoffraketen, kurz 
vor Erreichen des Scheitelpunktes. 
Insgesamt gab es 13 unbemannte 
Steilstartversuche mit den Ver- 
suchsmustern M13, M14, MI6, 
M17, M21, M22, M24, M31, M32, 
M33, M34, M51 und M52. Am 1. 
März 1945 startete die erste be- 
mannte Natter (M23) im Steilstart 
(siehe Beitrag in Klassiker der 


Luftfahrt 1/2003). Bei M51 und 
M52 handelte es sich um Serien- 
maschinen der Version Ba 349 A- 
I und mit M52 gelang erstmals 
und einmalig am 10. April 1945 
ein Abschuss von der für den spä- 
teren Einsatz vorgesehenen Holz- 
mastlafette. Dabei erprobte die 
Versuchsmannschaft ebenfalls 
erstmals die Bewaffnung erfolg- 
reich im steilen Zielanflug. 

Als Beispiel zum Versuchsab- 
lauf für alle anderen Versuche soll 
der Testbericht mit der Muster- 
maschine M22 am 25. Februar 
1945 stehen: 


BEIM TESTLAUF 
VERSAGT DAS TRIEBWERK 


„Sonntag, 25. Februar 1945: 
Steilstarttest mit der Musterma- 
schine M22. Erstmals erfolgte ein 
Steilstart mit einer voll ausgerü- 
steten Natter, das heißt mit dem 
Walter-Flüssigkeitsraketentrieb- 
werk als Hauptantrieb. Beim Test- 
lauf des Walter-Triebwerks im 
Testgestell versagte beim Hochre- 
geln des Triebwerks die zweite Stu- 
fe und es platzte nach kurzer Lauf- 
zeit ein Dichtkegel an der C-Stoff 
Düse. Der C-Stoff entzündete so- 
fort, jedoch konnte der entstehen- 
de Brand gleich gelöscht werden. 
Es wurde beschlossen, vom Her- 
steller zu fordern, daß bei ihm ein 
scharfer Testlauf der zu liefernden 
Triebwerke zu erfolgen habe. 

Ziel und Zweck des Versuchs: 

l. Erprobung des Walter-Trieb- 
werks im Steilstart, 2. Erprobung 
der Bergungsschirme, 3. Erpro- 
bung der Trennvorrichtung, 4. Er- 
probung der Startflossen, Aufbau 
und Ausrüstung des Versuchsmus- 


ters: 


Normaler Rumpfaufbau. Ein- 
bau eines Walter-Flüssigkeitsra- 
ketentriebwerks und vier Startra- 
keten. Startflossen (bewegliche, 
steuerbare Drallbleche). Zwei Ber- 
gungsschirme in seitlichen Fall- 
schirmkästen. Unbemannt, mit 
Puppe als Pilot. Schwerpunktlage 
25 Prozent, Startgewicht 2050 kg. 

Versuchsablauf und Ergebnisse: 

Das Triebwerk lief in Senk- 
rechtlage ohne Probleme an und 
beschleunigte auf Vollast. Alle vier 
Startraketen zündeten einwand- 
frei. Der Start gelang. Kurz nach 
dem Verlassen der Lafette arbei- 
tete eine der Startraketen unre- 
gelmäßig und stieß schwarze 
Rauchwolken aus, dies beein- 
trächtigte den weiteren Steigflug 
jedoch nicht. Der Trennvorgang 
erfolgte programmgemäß. Die 
Bergungsschirme lösten, gesteuert 
durch eine Zeitmarkenuhr, ein- 
wandfrei aus und der Rumpf mit 
dem Triebwerk sank langsam zu 
Boden. Die Pilotenpuppe kam ih- 
rerseits wohlbehalten und unbe- 
schädigt am Fallschirm zu Boden. 

Beim Aufschlag des Rumpfes 
am Boden liefen Resttreibstoffe 
des Walter-Triebwerks aus und 
setzten den Raketenkörper in 
Brand, welcher völlig ausbrannte. 
Die Flugbahn wurde in Ermange- 
lung anderer Gerätschaften ledig- 
lich mit einem Theodoliten ver- 
messen.” 

Selbst bei kritischer Betrach- 
tung aller bekannten Fakten kann 
man annehmen, dass bei konse- 
quenter Weiterentwicklung des 
Systems Natter zumindest die 
technischen Hoffnungen zum 
großen Teil hätten erfüllt werden 
können. [FR] 
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Nach der Auswertung landeten die Beuteflugzeuge im Museum. 
Hier werden die M58 und eine V1 durch Washington gefahren. 
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Boeing 707 (Teil 2) 
Die technischen Herausforderungen an die Ingenieure der Boeing-Kon- 
struktionsabteilung waren nicht gering, als sie den Auftrag bekamen, 


das Flugzeug zu entwickeln, das zum Grundstein für die erfolgrei- 


che Boeing-Jetliner-Familie werden sollte. 
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h in ihren Flegel- 


‚jahren. Sie waren nicht immer wil- 


lig, ihren Dienst zu verrichten und 
galten als unzuverlässig. Zudem 
hatten sie großen Durst. Diese Ei- 
genschaften waren nicht dazu ge- 
eignet, diese Antriebsart für ein 
neues Passagierflugzeug zu favo- 
risieren. Aber die Jet-Triebwerke 
versprachen einen unschlagbaren 
Vorteil, nämlich eine Verdoppe- 
lung der bis dahin üblichen Reise- 
geschwindigkeit. Besonders für 
Langstrecken sahen die Hersteller 
- nicht nur bei Boeing in Seattle — 
einen großen Bedarf für ein 
schnelles Passagierflugzeug, das 
die langsamen Kolbenmotor-Prop- 
liner ablösen sollte. 

Seit 1946 untersuchte Boeing in 
verschiedenen Studien die Mach- 

















Die Abgasmischer sollten das 
Flugzeug leiser machen. 


barkeit eines Jet-Airliners. Da die- 
ses Projekt keine staatliche Unter- 
stützung bekam und das Unter- 
nehmen alles selbst zahlen musste, 
gingen die Studien nicht über 
Windkanaltests hinaus. 

Zunächst dachte Boeing daran, 
ein Zivilflugzeug auf Basis des 
strategischen Bombers B-47 zu 
entwerfen. Der Entwurf hatte 
stark gepfeilte Flügel und vier 
Triebwerke, die in zwei Gondeln 
unter den Tragflächen zusam- 











Das Fahrwerk 
der Boeing 707 
hatte zehn 
Räder. Auch 
die Vorflügel 
sind auf diesem 
Foto gut zu 
sehen. 


Blick in die 
Produktions- 
halle im 
Boeing-Werk 
in Renton, 
südlich von 
Seattle. 
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Der Transport eines Ersatztriebwerks an einem Aufhängepunkt nah’ am 
Rumpf wurde erprobt, aber in der Praxis kaum genutzt. 





Eine der ersten Aufnahmen der Boeing 367-80, die als Prototyp der 


707- und KC-135-Flugzeugfamilie diente. 








Die Dash 80 wurde 1990 aus der Wüste geholt und restauriert. Sie flog 
am 15. Juli 1991 letztmalig und steht nun im Museum. 


mengefasst waren. Sicherheitsbe- 
denken ließen diesen Entwurf je- 
doch schnell in die Archivschrän- 
ke wandern. 

Boeing hatte 1951 und 1952 
versucht, der US Air Force die 
Idee eines strahlgetriebenen Tank- 
flugzeuges zu verkaufen, das die 
schnellen Kampfflugzeuge auf lan- 
gen Einsätzen mit Treibstoff ver- 
sorgen sollte. Dieses Flugzeug hät- 
te parallel zur zivilen 707 ent- 
wickelt werden können. Die US 
Air Force lehnte zunächst ab, als 
Begründung wurde Geldmangel 
angegeben. In der letzten April- 
woche des Jahres 1952 entschied 
das Boeing-Management, mit dem 
Projekt auch ohne militärischen 
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Auftrag weiterzumachen. Die Fir- 
ma stellte dafür die damals riesige 
Summe von 16 Mio. Dollar zur 
Verfügung, das entspricht nach 
heutigem Wert ungefähr 75 Mio. 
Dollar. 


PROGRAMMSTART MIT 
16 MILLIONEN DOLLAR 


Im Oktober 1952 begann die 
Arbeit an dem Prototypen, ge- 
nannt Boeing 367-80. Da das Flug- 
zeug im Boeing-Werk in Renton 
zunächst unter großer Geheim- 
haltung entstand, wurde auch eine 
Bezeichnung gewählt, die nicht auf 
die spätere zivile Bezeichnung 707 
hindeutete. Mit dem Roll-out am 





15. Mai 1954 war das Versteck- 
spiel nach 18 Monaten hinter ver- 
schlossenen Türen jedoch vorbei. 
Boeing überraschte die Welt mit 
dem neuen Jetliner. Selbst im 
Kennzeichen des Prototypen fand 
man die korrekte Bezeichnung des 
Flugzeuges, es lautete: N70700. 

Die Boeing 5367-80, die häufig 
nur „Dash 80“ genannt wurde, 
war ein echter Prototyp, das heißt, 
mit ihr wurde die errechnete Kon- 
figuration des Flugzeuges erprobt, 
danach flossen notwendige Ände- 
rungen in das Flugzeug ein und 
erst nachdem diese Modifikatio- 
nen erprobt waren, wurden die 
Zeichnungen für den Bau der Ma- 
schinen und Werkzeuge des ersten 
Serienflugzeuges freigegeben. 
Dementsprechend lange dauerte 
es, bis die erste echte Boeing 707 
entstand. 

Heutige Prototypen entsprechen 
häufig bereits dem Serienstandard 
und die Flugerprobung birgt selten 
Überraschungen, wie sie die Er- 
probungsmannschaft der Dash 80 
erlebte. Schon vor dem Jungfern- 
flug passierte ein Missgeschick: Bei 
einem Hochgeschwindigkeitsroll- 
versuch spürte Boeings legendärer 
Testpilot Tex Johnston erst Pro- 
bleme mit den Bremsen, dann 
brach das linke Fahrwerk. Bei der 
Untersuchung des Zwischenfalls 
fanden sich Einschlüsse im Mate- 
rial, die zu einer Schwächung des 
Fahrwerkbeins geführt hatten. Das 
Unternehmen änderte daraufhin 
seine Methoden der Qualitäts- 
kontrolle. 

Nach der Reparatur startete die 
Dash 80 am 15. Juli 1954 zu ihrem 
Erstflug. Pilot war wieder Tex 
Johnston. Der Erstflug verlief ohne 
Probleme, aber während der sich 
daran anschließenden, mehrjähri- 
gen Erprobung kam das Flugzeug 
an seine Grenzen. Bei einem Flug 
zur Ermittlung der Höchstge- 
schwindigkeit fingen beispiels- 
weise die Tragflächen an zu flat- 
tern. Johnston reduzierte sofort 
den Schub und beendete den Sink- 
flug, um Fahrt abzubauen. Die 
„Dash 80“ benahm sich danach 
wieder, musste aber für mehrere 
Tage in die Werft, weil während 
des Flatterns das Instrumenten- 
brett des Flugingenieurs aus der 
Halterung gerissen war. Die Aus- 
wertung der Daten führte zu einer 
Änderung einer Trimmklappe und 
dieses Flattern trat danach nicht 
mehr auf. 


Boeing lernte mit der 3567-80 
auch in puncto Bremsenauslegung 
dazu. Die ersten Bremsen waren 
ständig überhitzt und bei einem 
Flug platzten sogar ein paar 
Reifen angesichts der hohen 
Temperaturen, die von den Brem- 
sen entwickelt wurden. Da die 
Landegeschwindigkeit des neuen 
Musters deutlich höher lag als 
die von Kolbenmotorflugzeugen, 
musste beim Bremsen eine viel 
größere Energie abgebaut werden, 
was wiederum zu einer größeren 
Hitzeentwicklung führte. Die 
Bremsen wurden geändert, das 
Problem war gelöst. 


DIE AIR FORCE BESTELLT 
DOCH NOCH DIE KC-135 


Die US Air Force verfolgte die 
Erprobung der Dash 80 sehr ge- 
nau und bestellte am 1. September 
1954 ein Los von 29 Tankflug- 
zeugen des Musters KC-135, das 
aus der Dash 80 entwickelt wurde. 
Mehrere hundert Exemplare dieses 
Tankers sollten in den nächsten 
Jahrzehnten bei verschiedenen 
Luftstreitkräften der Welt in 
Dienst gehen. 

Den ersten zivilen Verkaufser- 
folg erzielte Boeing am 13. Okto- 
ber 1955, als Pan-Am-Chef Juan 
Trippe 20 Boeing 707 bestellte. Er 
orderte aber gleichzeitig auch 25 
Douglas DC-8, die ein direktes 
Wettbewerbsmuster zur 707 dar- 
stellte. Die DC-8 flog aber erst im 
Mai 1958. 

Die mit der Boeing 3567-80 ge- 
wonnenen Erkenntnisse flossen in 
die Konstruktion der ersten 707- 
Version ein. Die 707-120 war fünf 
Meter länger als die Dash 80, hat- 
te einen leicht veränderten Flügel 
mit 28 cm größerer Spannweite 





Lufthansa setzte die 707 sowohl als 


Passagier- als auch als Frachtflugzeug ein. 
1984 musterte sie ihre letzte 707 aus. 








Mit Turbofans vom Typ CFM56 sollte die Produktionsdauer der 707 verlängert werden. 


und wurde von vier Pratt & Whit- 
ney JT5C mit je 55,5 kN (12500 
lbs) Schub angetrieben. 

Die erste 707-120 wurde am 
15. August 1958 an Pan American 
World Airways übergeben und am 
26. Oktober 1958 zum ersten Mal 
im kommerziellen Dienst einge- 
setzt. Der Flug führte von New 
York nach Paris. 


BESSERE LEISTUNGEN 
DANK NEUER TRAGFLÄCHEN 


Doch die Reichweite war gera- 
de ausreichend, um mit voller Pas- 
sagierzuladung über den Atlantik 
zu kommen. Deshalb forderten die 
Fluggesellschaften von Boeing eine 
größere Reichweite, die sie mit der 
Boeing 707-320 auch bekamen. 
Allerdings musste Boeing dafür 
den Flügel der 707 stark modifi- 
zieren. Die Spannweite wuchs auf 
43,40 m - im Vergleich zur 707- 
120 mit 39,88 m -, gleichzeitig 
vergrößerte man die Flügelfläche 
von 233 m? auf 273 m?. Die Tank- 
kapazität in den Tragflächen stieg 
auf 86 940 I, was bei voller Zula- 
dung Nonstop-Flüge über 7000 











km erlaubte. Die 707-320 wurde 
deswegen auch mit dem Beinamen 
„Intercontinental“ versehen. Das 
Muster war auch etwas länger als 
die vorhergehenden Flugzeuge 
und wurde das populärste Modell 
der 707-Familie. Als Antrieb dien- 
ten vier Pratt & Whitney ]T4A, 
die ihre Vorgängeraggregate in 
den Punkten Zuverlässigkeit und 
Treibstoffdurst positiv übertrafen. 

Als Boeing 707-420 wurden 
jene 37 Exemplare bezeichnet, die 


anstelle der vier Pratt-Strahltrieb- 
werke solche vom Typ Rolls-Roy- 
ce Conway unter den Flächen hän- 
gen hatten. 

Die Flugzeughersteller heute 
streben eine große Baugleichheit 
innerhalb einer Flugzeugfamilie 
an. Die Flügelgeometrie soll mög- 
lichst unangetastet bleiben, auch 
sollen möglichst viele identische 
Systeme verwendet werden. Da- 
rauf legte man in den Anfangszei- 
ten des kommerziellen Luftver- 


kehrs mit Düsenverkehrsflugzeu- 
gen keinen besonderen Wert. Das 
Kurzstreckenmuster in der 707- 
Familie hieß Boeing 720 und ent- 
stand aus der 707-120. Es hatte ei- 
nen kürzeren Rumpf (siehe Da- 
tenkasten in Klassiker der Luft- 
fahrt 1/2003) und ebenfalls einen 
deutlich modifizierten Flügel mit 
einer größeren Flügeltiefe sowie 
ein neues Landeklappensystem. 
Im Prinzip handelte es sich bei der 
720 trotz der äußeren Ähnlichkeit 
um ein fast komplett neu ent- 
wickeltes Flugzeug. 

Boeing hat sich mit der 5367-80 
und der 707-Familie viel technolo- 
gisches Know-how erarbeitet. Die 
Investitionen waren zum damaligen 
Zeitpunkt gewagt, haben sich aber 
letztendlich ausgezahlt. Denn die 
Erfahrungen mit der 707 halfen 
Boeing, eine komplette Jetliner-Fa- 
milie aufzubauen, die über Jahr- 
zehnte Marktführer bleiben sollte. 
Boeing hat bislang über 13 000 
strahlgetriebene Verkehrsflugzeuge 
ausgeliefert, davon entfallen über 
1000 auf die 707-Familie. [FR] 

VOLKER K. THOMALLA 
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Me 16] 
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Testpilot Wolfgang Czaia 
sitzt am Steuer aller 
neuen Me 262. Das große 
Bild schoss Jim Larsen 
aus einer Citation. 













Me 16 


nördlich von Seattle, im De- 

zember. Nur eine kleine Gruppe 
von Eingeweihten wird Zeuge des 
historischen Augenblicks, als sich 
am Nachmittag des 20. Dezember 
zum ersten Mal seit 50 Jahren mit 
der „Weißen Eins“ eine Me 262 in 
den Himmel erhebt. Das erste se- 
rienmäßig gebaute und regulär 
eingesetzte Strahlflugzeug der 
Welt. Seine Konstruktion war so 
wegweisend, dass noch heute 


Fass Everett, Paine Field, 
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Flugzeuge nach dem gleichen Ent- 
wurf mit zwei Triebwerken unter 
den Tragflächen gebaut werden. 
„Um 14.00 Uhr Ortszeit habe 
ich 94 Prozent Triebwerksleistung 
gesetzt, die Bremsen gelöst und die 
Me 262 mit auf 20 Grad ausge- 
fahrenen Landeklappen bei 110 
Knoten (203 km/h) abgehoben“, 
verrät der Testpilot der als „N- 
262AZ“ registrierten ersten Ma- 
schine, Wolfgang Czaia, im Ge- 
spräch mit der FLUG REVUE. „Es 


war ein relativ kalter Tag, deshalb 
beschleunigte das Flugzeug sehr 
schnell.“ Damit begann die rund 
zehnstündige Flugerprobung für 
die amerikanische Zulassung der 
Me 262 in der Experimental-Ka- 
tegorie. Außerdem werden Hand- 
buchdaten für die späteren Nutzer 
des Flugzeugs gesammelt, erläutert 
der Testpilot. Am Ende der Er- 
probung soll ein so genannter 
„Letter of Authorization“ der Bun- 
desluftfahrtbehörde FAA erteilt 


werden, mit der das militärische 
Muster dann bei zivilen Test- und 
Übungsflügen eingesetzt werden 
darf. 

Das Fahrwerk blieb bei diesem 
ersten Flug, der von einer L-39 be- 
gleitet wurde und über die einsa- 
men Wälder nördlich von Seattle 
führte, von vorneherein ausgefah- 
ren. „Bei 150 Knoten (278 km/h) 
habe ich die Landeklappen einge- 
fahren und bin auf 10500 Fuß 
(3200 Meter) gestiegen. Schon 





zwischen 150 und 165 Knoten 
(306 km/h) fuhren die automati- 
schen Vorflügel ein, das war we- 
sentlich früher als bei 210 bis 235 
Knoten (435 km/h), die ich ei- 
gentlich erwartet hatte. Wenn man 
die Geschwindigkeit langsam er- 
höht, fahren die Vorflügel sanft 
ein, bei hohen Beschleunigungen 
und _Anstellwinkeländerungen 
können sie aber auch mit einem 
Knall einfahren. Ab etwa 170 
Knoten (315 km/h) wurden dann 


Bei den Hoch- 
geschwindig- 
keitsrollver- 
suchen hob 
die 262 am 
25. November 
schon einmal 
kurz ab. 











Probelauf: Vor dem 
Start werden die neuen, 
kräftigeren J85-Trieb- 
werke geprüft. 








TOS: JIM LARSEN 


F 
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Mel 


die Windgeräusche wegen des aus- 
gefahrenen Fahrwerks sehr stark, 
deswegen habe ich nicht weiter be- 
schleunigt.“ 

Auf seiner Reiseflughöhe ange- 
kommen, erprobte Czaia dann die 
Annäherung an den Langsamflug- 
bereich und an Strömungsabrisse, 
wobei er zuvor auch einige vor- 
sichtige Seitengleitflüge absol- 
vierte. In einem leichten Sinkflug 
von drei Grad tastete sich Czaia an 
den Strömungsabriss heran: 

„Bei 105 Knoten (194 km/h), 
ausgefahrenem Fahrwerk und voll- 
en Klappen mit 50 Grad begann 
bei einem Anstellwinkel von 12 bis 
13 Grad ein leichtes Schütteln, 
ziemlich milde. Bei 100 Knoten 
(185 km/h) nahm sie dann ohne 
Trudeln und Rudereinsatz die 
Nase runter, wobei ich die ganze 


Zeit positive Querruderkontrolle 
hatte“, berichtet Czaia. Seine Bi- 
lanz: „Alles wunderbar, sie lässt 
sich wunderbar austrimmen.“ 


NEUE LUFTEINLAUFLIPPEN 
FUR DIE TRIEBWERKE 


Der bekennende Starfighter-Fan 
Czaia flog lange Zeit als Lehrer an 
der Waffenschule 10 in Jever die F- 
104 für die Luftwaffe, bevor er, 
nach dem Ende seiner Dienstzeit, 
als Linienpilot in die USA wech- 
selte. Mit Erreichen des 60. Le- 
bensjahres vor zwei Jahren musste 
er allerdings gemäß den strengen 
US-Vorschriften automatisch sei- 
nen Airline-Job aufgeben. Czaia 
blieb jedoch seiner Passion treu 
und wechselte stattdessen als Pilot 
auf die private Boeing 757 von 
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Microsoft-Mitgründer und -besit- 
zer Paul Allen. 

Allen besitzt neben einer weite- 
ren privaten 757, die vorwiegend 
zum Transport von Sportmann- 
schaften dient, außerdem einen 
zweisitzigen F-5B-Düsenjäger, den 
Czaia ebenfalls regelmäßig bewe- 
gen darf. Außerdem ist der Wahl- 
Amerikaner häufig in einer priva- 
ten F-104 unterwegs und saß im 
russischen Schukowski auch 
schon am Steuer der MiG-29. 
Czaia sagt über die Me 262, wie 
sonst nur noch beim ersten Start in 
der F-104 habe er sich sofort in 
der Me zuhause gefühlt und in- 
stinktiv gedacht: „Dies ist mein 
Hobel.“. 

Die neue Me 262 wird von zwei 
modernen General-Electric-]85/ 
C]610-Triebwerken mit 12,67 kN 


Schub angetrieben und nicht mehr 
von den historischen Jumos. Wegen 
der veränderten Position der neuen 
Triebwerke, die nun relativ weit 
heckwärts in den Schubrohren be- 
festigt sind, hatte es Spekulationen 
gegeben, die neuen Antriebe könn- 
ten sich bei hohen Anstellwinkeln 


Moderne J85- 
Triebwerke 
von General 
Electric 
treten bei der 
neuen Me 262 
B 1-c an die 
Stelle der 
klassischen 
Jumos. 





Sofort zu erkennen 
ist das Cockpit mit 


seinem typischen ab- 
gerundeten Panel für 


die Fluginstrumente. 


In.der strahlenden 
Wintersonne parkt 
die Me 262, bereit 
zum Erstflug. 


Vor dem Einbau 

in die „Weiße 
Eins“ wird der 
Instrumenten- 
träger kontrolliert. 


Die neuen, gegenüber dem Jumo leichteren und kleineren Triebwerke 


sind in ihren Verkleidungen etwas weiter nach hinten gewandert. 


„verschlucken“, weil sie n 
cherweise nicht genug oder ver- 
wirbelte Luft bekämen. 

Czaia erwidert, hierbei handele 
es sich um eine komplette Ente. 
Die neue Position der Triebwerke 
verbessere ihre Anströmung sogar 
noch, weil die in das Schubrohr 
eintretende Luft noch etwas mehr 
Zeit habe, sich zu beruhigen. Da- 
gegen seien die Originaltriebwer- 
ke wegen ihrer ungeschützten vor- 
deren Lage im Luftstrom anfälliger 


Für den höheren Schub 
des J85 wurden die 
Triebwerksaufhängungen 
verstärkt. 


für Verwirbelungen gewesen. 
Außerdem ergänzt Czaia, die Ein- 
lauflippen seien bei der neuen Me 
262 gegenüber dem Original et- 
was scharfkantiger profiliert wor- 
den, um die Luftansaugung zu ver 
bessern. 

Als Lebensversicherung hat 
Czaia auf seinen Testflügen mit 
der „Schwalbe“ dennoch einen 
Fallschirm mit automatischer ba- 
rometrischer Auslösung mit, den 
er auf eine verzögerte Öffnung von 
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Me 161 


Der lange Weg zum Erstflug 


Die Me 262 ist das bisher 
ambitionierteste Nachbau- 
projekt eines Flugzeugs aus 
dem Zweiten Weltkrieg. 

Bis zur Fertigstellung in Ren- 
ton arbeiteten zwei Teams 
an den Flugzeugen. 


Das hat es in der Geschichte der 
Luftfahrt noch nicht gegeben: Über 
50 Jahre, nachdem die letzten Ma- 
schinen des ersten Düsenjägers 
der Welt in Deutschland die Mon- 
tagelinien verließen gibt es wieder 
neue Me 262. 

Der Weg bis zum Jungfernflug der 
ersten nachgebauten „Schwalbe“ 
war dabei lang und mühsam, und 
der Initiator des Me-262-Projekts 
hat die Erfüllung seines Traums 
nicht mehr erlebt. Steve Snyder, 
Luftfahrtingenieur, Industrieller, 
Pilot und Warbirdfan aus New 
Jersey, kam Ende Juni 1999 beim 
Absturz seiner F-86 Sabre ums 
Leben. Nach langwierigen Ver- 
handlungen gründeten schließlich 
die beiden bisherigen Kunden 

das WMTF-Gemeinschaftsunter- 
nehmen und übernahmen Anfang 
2001 das Programm. 

Zu diesem Zeitpunkt war die 
Restaurierung der von der US 
Navy als Muster ausgeliehenen Me 
262B-1a gerade abgeschlossen. 
Der Doppelsitzer steht nun wie- 
der auf der Willow Grove Naval 
Air Station in Pennsylvania. 


FOTOS: JIM LARSEN (1), SCHWARZ (2) 
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Projektleiter Bob Hammer, ein 
erfahrener Boeing-Ingenieur und 
„Homebuilder“ konnte sich mit 
seinem Team von etwa 20 Spe- 
zialisten 

damit voll auf die „Weiße 1“ 

(Me 262B-1c) und die “Weiße 3“ 
(Me 262A/B-1c) konzentrieren, 
die bisher verkauft sind. 

Drei weitere Flugzeuge sind etwa 
zur Hälfte fertig, gegenwärtig aber 
zur Seite gestellt, bis sich ein zah- 
lungskräftiger Interessent findet, 
der etwa zwei Millionen Dollar 
(plus Triebwerke und Instrumen- 
te) in einen außergewöhnlichen 
„Privatjet“ investieren will. 
Hammer hatte das Me-262-Pro- 
jekt Anfang 1999 übernommen. 
Zuvor hatte die von Snyder zu- 
nächst mit dem Bau beauftragte 
Texas Airplane Factory von Her- 
bert Tischler ab Juli 1993 die Bau- 
gruppen schon weitgehend fertig 
gestellt. Allerdings kam es zwi- 
schen der „Classic Fighter Indu- 
stries“ von Snyder, die die Flug- 
zeuge vermarktete, und Tischler 
zu Unstimmigkeiten wegen der 
Bezahlung. Nachdem die Arbeiten 
monatelang eingestellt waren ei- 
nigte man sich schließlich auf eine 
„friedliche“ Trennung. Die fünf 
Messerschmitts wurden so für die 
Komplettierung und Ausrüstung 
vom Alliance Airport in Fort 
Worth zum Paine Field in Everett, 
Washington, gebracht. 





Dort wartete noch jede Menge 
Arbeit auf Werkstattleiter Mike 
Anderson und ein halbes Dutzend 
Vollzeitkräfte, die von etwa fünf 
Teilzeit-Mechanikern und weiteren 
Freiwilligen unterstützt werden. 
Anfang Januar 2001 wurden 
schließlich die ersten Versuche mit 
dem General Electric J85-Strahl- 
triebwerk durchgeführt, das an 
Stelle des Jumo zum Einbau 
kommt. Im gleichen Monat begann 
auch die Installation der Kraft- 
stofftanks. 

Im Laufe des Jahres wurde dann 
die Zelle komplettiert, so dass die 
„Weiße 1" am 13. Dezember 2001 
aus der Lackierhalle rollen konnte, 
komplett mit der „Werknummer“ 
501241 und dem Kennzeichen 
N262AZ (AZ für Arizona, der 


zukünftigen Heimat der Maschine). 
Die Maschine trägt das Wappen 
des Jagdgeschwaders 7, einem 
Luftwaffenverband, der die Me 262 
gegen Ende des Krieges einsetzte. 
Weitere Triebwerksversuche, 
diesmal mit gekapselten J85, stan- 
den Anfang 2002 auf dem Plan, 
bevor dann das Cockpit komplet- 
tiert wurde. Am 25. Juni 2002 
konnte Wolfgang Czaia die ersten 
Rollversuche mit eigener Kraft 
durchführen. Diese Versuche 
wurden sehr gründlich gehandhabt 
und zogen sich bis Ende Septem- 
ber hin, immer wieder unterbro- 
chen von kleineren Modifikationen 
wie der Montage von Ballast in 
der Nase. 

Michael O’Leary/ 

Karl Schwarz 








Die drei bisher nicht verkauften 
Flugzeuge sind vorerst eingelagert. 





Gebaut wurden die Zellen der Me 262 
ab 1993 bei der Texas Airplane Factory 
in Fort Worth. Links ein Bild von 1997. 


fünf Sekunden eingestellt hat, da- 
mit er im Falle eines Falles mög- 
lichst ungeschoren am Leitwerk 
der Me vorbeikommt. Bei einer 
Geschwindigkeit von 150 Knoten 
(278 km/h) setzt der Testpilot 150 
bis 200 Meter als minimale Ab- 
sprunghöhe an. 


SCHAFFT ES EINE ME 262 
DURCH DIE SCHALLMAUER? 


Zu den gefährlichsten Momen- 
ten der Flugerprobung zählt Czaia 
die Ermittlung der so genannten 
„kritischen Machzahl“. Ab dieser 
Eigengeschwindigkeit beginnt die 
Luft das Flugzeug stellenweise mit 
Überschallgeschwindigkeit zu um- 
strömen. Dabei treten zunächst an 
der dicksten Stelle des Rumpfes 
Schockwellen, Druckwellen und 
Verwirbelungen auf, die sich nicht 
nur auf das Leitwerk auswirken 
und zum Verlust der Steuerbarkeit 
führen können, sondern auch zu 
strukturellen Schäden. 

„Die kritische Machzahl ist ab- 
solut nicht zu überschreiten - 
Punkt“, erklärt Czaia streng. Sie 
dürfte bei der 262 in der Realität 
bei Mach 0.82 bis 0.86 liegen, 
während sie im Windkanal mit 
Mach 0.90 ermittelt wurde. 

Vor dem jüngsten Me-262-Erst- 
flug hat er sich natürlich auch ein- 
gehend mit einstigen 262-Piloten 
unterhalten, von denen vier heute 
noch an der US-Westküste leben. 
Doch gegenüber deren Angaben 
bleibt er sehr skeptisch: „Technisch 
können sie einem nichts sagen.“ 

Denn einerseits bezögen sich 
ihre Einschätzungen und Berichte 
meistens auf die Sicht von zwar er- 
fahrenen, aber reinen Kolbenjä- 
gerpiloten der damaligen Zeit 
ohne sonstige Jet-Erfahrung. An- 
dererseits sei eine 262-Einweisung 
bei Kriegsende laut der Original- 
Flugbücher oft schon nach acht 
Flugminuten erledigt gewesen, 
weshalb nur wenige Piloten über 
mehr als reine Platzrundenerfah- 
rung verfügten. 

Auch an das tatsächliche Durch- 
brechen der Schallmauer mit der 
262 im Krieg glaubt Czaia nicht. 
So enthielten die sehr knappen 
Angaben in den Akten zwar Hin- 
weise auf Verdichtungsstöße beim 
Beschleunigen über die Schallge- 
schwindigkeit, nicht aber — und 
das macht Czaia besonders stutzig 
— über die entsprechenden Stöße 
vor der Rückkehr in den Unter- 


schallbereich, die ebenfalls aufge- 
treten sein müssten. 

Ein alter Me-262-Kämpe aus 
Weltkriegstagen hat Czaia nun so- 
gar demonstrativ aufgefordert, mit 
der Schwalbe „wieder“ die Schall- 
mauer zu durchbrechen, „sonst 
täte er es selbst“. Czaia konstatiert 
verständnislos: „Der tut mir Leid.“ 

Mit Leichtigkeit erreicht die 
heutige Me-262 nach Angaben 
Czaias ihre Höchstgeschwindig- 
keit, sogar im leichten Steigflug, 
denn die neuen Triebwerke liefern 
50 Prozent mehr Schub als die 
Originale. 

Bis zum Siebenfachen der Erd- 
beschleunigung konnte die alte Me 
262 laut deutschem Flughandbuch 
strukturell verkraften. Heute soll 
der Höchstwert auf maximal 5 g 
begrenzt werden. „Das Material 
hält mehr aus“, erklärt Czaia, „zu- 
mal wir heute mit einer völlig an- 
deren Fertigungs- und Material- 
qualität als zu Kriegszeiten bauen.“ 

Da ein 262-Looping ungefähr 
mit 4 g geflogen wird, darf man 
aber auch von den Nachbauten 
spektakuläre Airshow-Vorführun- 
gen erwarten. Czaia bemerkt, dass 
die Steuerdrücke bei hohem Tem- 
po in der 262 sehr hoch werden, 
weshalb die Maschine an Wen- 
digkeit einbüße. Einen Kurven- 
kampf mit langsameren Gegnern 
habe sich die Me 262 aber nie ge- 
liefert, denn ihre überlegene Ge- 
schwindigkeit war ihr Hauptvor- 
teil. Allerdings seien die kon- 
struktiv in der alten Me 262 be- 
reits berücksichtigten Anschlüsse 
für Hilfs- und Servoruder zur Pro- 
duktionsvereinfachung im Krieg 
kurzerhand am Höhenruder fest- 
genietet worden. Die Piloten mus- 
sten dann mit den unbequem ho- 
hen Ruderdrücken leben. 


DIE ZWEITE ME WIRD ALS 
EINSITZER KONFIGURIERT 


Sie halfen sich teilweise mit ei- 
nem ausfahrbaren Teleskopsteu- 
erknüppel, wie ihn übrigens auch 
die zweite Me 262 der Messer- 
schmitt-Stiftung aus alten Ori- 
ginalbeständen wieder erhalten 
soll. Mit angeschlossenen Hilfsru- 
dern wäre die Me 262 noch we- 
sentlich wendiger zu machen, 
meint Czaia. 

Auch die zweite Me, an der in 
Paine Field momentan mit Hoch- 
druck für die Messerschmitt-Stif- 
tung gearbeitet wird, soll Czaia 
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Nach dem Erstflug köpft Testpilot 
Czaia eine Flasche Champagner. 


einfliegen. Außerdem plane er, so 
viel verrät der Testpilot schon 
jetzt, ihre Überführung nach 
Deutschland möglichst im Fluge. 
Zuvor müsse aber noch die genaue 
Überführungsreichweite ermittelt 
werden. 

Den zweiten Sitz in der Kabine 
könne er dabei aus Schwerpunkt- 
gründen nicht für den Einbau ei- 
nes großen Zusatztanks nutzen. 
Und Aufhängungspunkte an den 
Flügeln oder unter dem Rumpf für 
Außenlasten oder Zusatztanks be- 
sitzen die neuen Schwalben nicht 
mehr. Äußerlich wird die zweite 
Me 262 übrigens zunächst als Ein- 
sitzer konfiguriert. 

Den Erstflug am 20. Dezember 
beendete Czaia mit einem tiefen 
Überflug in Paine Field und einer 


Platzrunde in 2000 Fuß Höhe 
(610 Meter) mit 125 Knoten (232 
km/h) Geschwindigkeit, bevor er 
nach 35 Minuten mit 108 Knoten 
dicht über der Bahn die Triebwer- 
ke in den Leerlauf nahm. 

Eine Überraschung erlebte der 
Testpilot dann beim Ausrollen vor 
dem Abstellen, als der Hydraulik- 
druck plötzlich auf Null fiel. Wie 
eine Hydrauliklache unter dem 
linken Triebwerk verriet, war eine 
stählerne Leitung gebrochen, die 
mittlerweile auf beiden Seiten 
durch einen flexiblen Schlauch er- 
setzt wurde. 

Nach dem Gespräch mit der 
FLUG REVUE am Morgen des 16. 
Januar wollte sich Czaia zu einem 
weiteren Flugversuch auf den Weg 
machen: „Mit der Fähre dauert es 
von mir zum Flugplatz nur eine 
halbe Stunde.“ Diesmal waren vor 
allem Triebwerksversuche geplant, 
für die er die „Weiße Eins“ für ei- 
nen Tag nach Moses Lake, einem 


entlegenen Flugfeld mit einer fast 
vier Kilometer langen und 100 
Meter breiten Landebahn über- 
führen wollte. Als Begleitflug- 
zeug war diesmal ein Citation-Ge- 
schäftsreisejet vorgesehen, denn 
Czaia wollte das Ein- und Ausfah- 
ren des Fahrwerkes im Flug beob- 
achten lassen. 


PROJEKTARBEIT GEHT 
UNGEBROCHEN WEITER 


In Moses Lake sollten dann 
Tests mit simulierten Triebwerks- 
ausfällen durchgeführt werden. 
Denn die höchstzulässige Startlei- 
stung der Triebwerke bei einem 
Triebwerksausfall ist besonders 
kritisch (V,,. Ground). Wird die 
Leistung nämlich zu hoch einge- 
stellt, kann der Pilot auch mit Sei- 
tenruder und einseitigem Bremsen 
die Maschine gegen den asymme- 
trischen Schub des verbliebenen 
Triebwerks nicht mehr auf der 
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Die tadellose Landung der „Weißen Eins‘ nach dem Erstflug. 
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Bahn halten. Deswegen tastet sich 
der Testpilot auf der Bahn und 
später in der Luft (V „. Air) in klei- 
nen Fünf-Knoten-Schritten an die- 
se Geschwindigkeit heran. 

Der zweite Flug der „Weißen 
Eins“ fand tatsächlich aber erst ei- 
nen Tag später statt, nämlich am 
Nachmittag des 17. Januar (Orts- 
zeit). Dabei mussten die Mitar- 
beiter des Messerschmitt 262 Pro- 
ject ihren bisher schwersten Rück- 
schlag verkraften. Bei der Lan- 
dung in Paine Field knickte kurz 
nach dem Aufsetzen das linke 
Hauptfahrwerk der „Weißen Eins“ 
ein, bevor das rechte Hauptfahr- 
werk an einem Betonblock abriss. 
Die Maschine schlitterte rund 30 
Meter seitlich der Piste über das 
Gras und blieb mit dem Bug in ei- 
nem Graben hängen. 

Czaia, den die Bilder einer Bord- 
kamera beim tapferen Ringen mit 
dem Flugzeug zeigen, blieb zum 
Glück unverletzt. Die Schäden am 
Flugzeug sind nach Angaben von 
Jim Byron vom 262 Project ge- 
genüber der FLUG REVUE nicht 
so gravierend, wie zunächst be- 
fürchtet. „Wir können alles wieder 
reparieren“, so Byron. Man habe 
bereits mit der Wiederherstellung 
begonnen, die etwa vier bis sechs 
Monate dauern werde. Die Un- 
falluntersuchung konzentriere sich 
auf technisches Versagen. 

Trotzdem wird erst eine genaue 
Prüfung ergeben können, wie 
schnell die „Weiße Eins“ mit der 
Werknummer 501241 wieder 
fliegt und wann sie ihr künftiger 
Besitzer, ein pensionierter Richter 
aus Phoenix in Arizona, in Emp- 
fang nehmen kann. Die zweite Me 
262 für die Messerschmitt-Stif- 
tung wird ebenfalls mit Hoch- 
druck weitergebaut. 

Neben der „Weißen Eins“ und 
der bereits fast fertig gestellten 
zweiten Me 262, auf die sich die 
gegenwärtigen Aktivitäten der Pro- 
jektmitarbeiter um Bob Hammer 
konzentrieren, sind die Arbeiten 
an den drei weiteren Exemplaren 
eingestellt worden, bis sich Ab- 
nehmer für die (zzgl. Triebwerken 
und Avionik) jeweils zwei Millio- 
nen Dollar teuren „Schwalben“ fin- 
den. Damit dürften bei Bedarf ge- 
nug Ersatzteile für eine schnelle 
flugfähige Wiederherstellung der 
„Weißen Eins“ kurzfristig zur Ver- 
fügung stehen. [FR] 

SEBASTIAN STEINKE 
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it der T-6 „Texan“, bei der US 

Navy SN] und der RCAF „Har- 
vard“ genannt, schuf North Ame- 
rican einen Trainer, der bei Luft- 
streitkräften in aller Welt Karriere 
machen sollte. 

19354 stellte das US Army Avia- 
tion Command fest, dass ange- 
sichts immer größer und schwerer 
werdender Einsatzmuster ein zu- 
sätzlicher Fortgeschrittenentrainer 
für neu ausgebildete Piloten er- 
forderlich wurde. Das Unterneh- 
men General Aviation schlug da- 
raufhin einen zweisitzigen Tief- 
decker mit stoffbespannten Trag- 
flächen und Sitzen in Tandem- 
anordnung vor, der von einem 
Wright-Whirlwind-Sternmotor an- 
getrieben werden sollte. Das mit- 
tlerweile in North American um- 
getaufte Unternehmen brachte im 
April 1935 den ersten Vorläufer 
der T-6, die NA-16 noch mit fes- 
tem Spornradfahrwerk, offenem 
Cockpit und einem R-975-Flug- 
motor mit 298 kW in die Luft. 


Nach dem Vorserienmodell NA- 
18 begann die eigentliche Lauf- 
bahn der T-6 unter dem Namen ih- 
rer ersten Serienversion BT-9. Ne- 
ben der Armee setzte auch die US 
Navy das neue Muster als NJ-1, 
später SN], ein. Zu den frühen Ex- 
portkunden der bald mit zahlrei- 
chen Motor- und Bewaffnungsva- 
rianten produzierten Maschine 
gehörten bereits Australien, China, 
Honduras, Schweden, Japan und 
Frankreich sowie Großbritannien 
und Kanada. In den USA wurde 
die T-6 zum wichtigsten Schul- 
flugzeug für Jägerpiloten. 

Mit verbessertem Antrieb und 
verstärkter Struktur wurde die 
„Texan“ als AT-6B auch zum Waf- 
fentrainer weiterentwickelt. Mit 
dem Ende des Zweiten Weltkrie- 
ges war die Karriere der damaligen 
AT-6 keineswegs beendet. Ab 
1951 avancierte der bullige, kunst- 
flugtaugliche Zweisitzer als T-6G 
bis 1958 zum Standardtrainer für 
die Anfängerausbildung der US 





Zu den zahlreichen Export- 
kunden für die T-6 gehörte 
\ auch die Türkei. 


























Fast ein halbes 
Jahrhundert 
dienten T-6 vie- 
len Luftstreit- 
kräften als Stan- 
dardtrainer. 


Air Force. Auch die Bundesluft- 
waffe setzte ab 1955 145 in Ka- 
nada gebaute Harvard zur Flug- 
zeugführerausbildung ein. 

Noch im Koreakrieg diente die 
T-6 als Zielmarkierer für Bomber, 
während die Franzosen sie in Al- 
gerien sogar als Erdkämpfer ein- 
setzten. Mit der immer stärkeren 
Verbreitung von Strahlflugzeugen 
verlor die „Texan“ aber langsam 
ihre zentrale Rolle in der Schu- 
lung, um von der North American 
T-28 „Trojan“ abgelöst zu werden. 
Trotzdem konnten sich die letzten 
T-6-Exemplare im Militäreinsatz 
bis 1996 in Südafrika halten. Über 
22000 Maschinen verließen die 
zahlreichen weltweiten Produkti- 
onslinien. Der größte Teil stamm- 
te aus dem North American Werk 
in Grand Prairie, zwischen Dallas 
und Fort Worth, sowie aus kana- 
discher Fertigung. 

Rund 600 T-6 sind heute noch 
zivil in den USA registriert. In ei- 
nigen Fällen dient das relativ 
schwere und dennoch leistungs- 
fähige Flugzeug mit dem markan- 
ten Sternmotorsound bis heute in 
seiner ursprünglichen Rolle. War- 


birdfans lassen sich in der T-6 auf 


die Anforderungen schneller Kol- 
benmotorjäger, wie der Mustang, 
vorbereiten. Dabei bewältigt die 


AT-6C „Texan“ 


Besatzung: 2 

(Schüler vorne, 

Fluglehrer hinten) 
Spannweite: 12,9 m 

Länge: 8,8 m 

Höhe: 3,5 m 

Flügelfläche: 23,6 m 
Antrieb: 1 Sternmotor Pratt & 
Whitney R-1340-AN1 „Wasp“ 
(404 kW) 

Bewaffnung: drei 7,62-mm-MG 
Leermasse: 1888 kg 
Abflugmasse: 2400 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 
330 km/h 

Reichweite: 1200 km 
Dienstgipfelhöhe: 6560 m 


am Boden klobig wirkende aber in 
der Luft erstaunlich agile T-6 bis 
auf längeren Rückenflug und 
Rückentrudeln auch viele an- 
spruchsvollere Kunstflugmanöver. 
Die trinkfeste alte Lady lässt sich 
ihre donnernden Dienste aller- 
dings schon im Reiseflug mit ei- 
nem stolzen Verbrauch von 114 
Litern Flugbenzin pro Stunde ver- 
güten. Fast zwei Liter Öl kommen 
stündlich noch hinzu. 
SEBASTIAN STEINKE 
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North American AT-6D „Texan 








fotografiert von Uwe Glaser 

















North American T-6 


Rund 22000 AT-6/SNJ/Harvard wurden seit den späten 30er Jahren 
in verschiedenen Versionen gebaut. Kein anderer Trainer flog so lange 
und bei so vielen Luftwaffen der Welt. Liebhaber in aller Welt halten 
bis heute immer noch etwa 650 Exemplare flugfähig. Wir haben eine 
Auswahl vor allem in Deutschland fliegender T-6 zusammengestellt. 


AT-6D, N29BS (Poster) 

Das Flugzeug auf unserem Po- 
sterfoto wurde 1944 mit der Werk- 
nummer 88-13635 als AT-6D bei 
North American gebaut. Heute ist 
der Trainer beim Tennessee Air 
Museum in Sevierville in der Nähe 
von Knoxville beheimatet. Mei- 
stens sitzt Wes Stowers am Steuer. 
Er ist ein ehemaliger USAF-Pilot, 
der früher mit Phantoms in Bitburg 
flog. Die AT-6D mit der Registrie- 
rung N29BS gehört der First Vo- 
lunteer Warbirds Inc. in Delaware. 


Drei Jahre später kaufte sie ihr 
jetziger Eigentümer. 


T-6 Harvard Mk. IV, 
D-FUKK 

Zu den am besten restaurierten 
Harvard Mk. IV in Europa dürfte 
die heutige D-FUKK zählen, die in 
Aachen-Merzbrück stationiert ist. 
Produziert wurde sie 1952 bei der 
Canadian Car Foundry und flog 
bis 1967 exakt 7552:30 Stunden 
bei der Royal Canadian Air Force. 
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T-6G-NF, N6593D 

Peter Gutmanns N6595D „Miss 
Goosebay“ fliegt meist von Tann- 
heim aus und ist ein gern gesehe- 
ner Gast auf Flugtagen. Als AT- 
6C-NT verließ sie im Frühjahr 
1945 das North-American-Werk 
in Grand Prairie, Texas. Im Mai 
desselben Jahres wurde sie von der 
USAAF in Dienst gestellt und flog 
fünf Jahre lang bei verschiedenen 
Einheiten. Nach kurzer Stilllegung 
wurde das Flugzeug mit neuen 
Kraftstoff- und Hydrauliksystemen 
ausgerüstet und auf den Stand der 
G-Serie gebracht. Erst dann trug 
sie die noch heute gültige Be- 
zeichnung. Bis 1957 flog der Trai- 
ner bei der USAF, bis 1978 dann 
bei der spanischen Luftwaffe. Da- 
nach ging er zurück in die USA, 
wo er in private Hände kam. Zu 
den Besitzern zählte unter ande- 
rem ein österreichischer Zahnarzt. 
Zwischen 1994 und 1997 wurde 
das Flugzeug bei Pacific Fighters in 
Idaho Falls gründlich überholt. 
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Die „Miss 
Goosebay“ 
stammt aus 
dem Jahr 
1943 und 
fliegt von 
Tannheim 
aus. 


Danach flog das Flugzeug bis 
1981 bei verschiedenen kanadi- 
schen Privatleuten. Nach dem Ver- 
kauf in die USA wurde das Flug- 
zeug zunächst demontiert und 
ging über World Jet in Fort Lau- 
derdale zunächst an einen ameri- 
kanischen Kunden. Nach einem 
Tipp entdeckte 1994 ihr jetziger 
Besitzer Jürgen Kraus die damals 
noch unrestaurierte T-6 in Spring- 
dale, Arkansas. Im Jahr darauf 
wurde sie nach Deutschland ver- 
schifft. Nach jahrelanger Restau- 
rierung mit einem Team enthusia- 


Die D-FABE 
flog in den 50er 
Jahren bei der 
jungen Bundes- 
luftwaffe und 
später Zieldar- 
stellung. 





stischer Freunde startete die D- 
FUKK in den Farben der USAAF 
im Februar 1999 zu ihrem zweiten 
Jungfernflug. 


AT-16 Harvard IIB, 
D-FHGK 

Walter Eichhorns Harvard IIB 
in den Farben von Red Bull zählt 
wohl zu den bekanntesten T-6 in 
Deutschland. Er und Sohn Toni in 
einer zweiten T-6 zeigen seit Jah- 
ren beeindruckende Formations- 
flüge mit den Trainern. Seine T-6 
stammt aus dem Jahr 1942, flog 
zunächst fünf Jahre in Kanada, da- 
nach mit der Kennung U-322 bei 
der Schweizer Luftwaffe. 1969 
wurde der Trainer in England von 
einer Mrs. L. A. Osborne als G- 
AXCR registriert. Nur zwei Jahre 
später kaufte sie ein Händler in 
Karlsruhe und verkaufte sie an ei- 
nen Eigner in Neckarelz weiter. 
Seit 1991 gehört das Flugzeug 
Walter Eichhorn. 


T-6 Harvard Mk. IV, 
D-FABE 

Die D-FABE gehört dem be- 
kannten Flugzeugsammler Josef 
Koch und ist heute mit vielen wei- 
teren Oldtimern in Großenhain 
stationiert. 1952 gebaut, gehörte 
sie zu den Harvards, die die junge 
deutsche Luftwaffe 1956 für ihr 
Pilotentraining erhielt. Dort trug 
sie das Kennzeichen AA+624. Im 
November 1963 wurde sie zivil re- 
gistriert und flog im Auftrag der 
Marine Zieldarstellung. Bevor Jo- 
sef Koch das Flugzeug 1986 für 





In re, 


Perfekt restauriert: Die T-6 D-FUKK ist in Aachen stationiert. 
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sein damaliges Fliegendes Muse- 
um Augsburg kaufte, gehörte die- 
se T-6 unter anderem der Flug- 
schule Strößenreuther am Flug- 
platz Rosenthal-Field Plössen. 
1990 erhielt das Flugzeug seine 
jetzige Lackierung in den Farben 
der US-Marine. 


T-6 Harvard Mk.IV, 
N662DB 

Die Geschichte dieser Harvard 
Mk. IV aus dem Jahr 1953, die 
heute in Rottweil stationiert ist, ist 
nicht lückenlos belegt, dennoch 
besonders interessant. Denn kein 
Geringerer als Chuck Yeager, der 
als erster Mensch schneller als der 





Kürzere Flügel, stärkerer Motor: 
Diese T-6 flog Chuck Yeager. 


Schall flog, gehörte zu ihren Vor- 
besitzern. Sicher ist, dass das 
Flugzeug anfangs bei der kanadi- 
schen Luftwaffe flog. Wer danach 
die T-6 kaufte, ist unbekannt. 
Chuck Yeager erwarb das Flug- 
zeug wohl 1982 - unter anderem, 
um damit an den Luftrennen in 
Reno teilzunehmen. Dazu kürzte 
er die Tragflächen um etwas über 
einen Meter und ließ einen lei- 
stungsstärkeren Pratt & Whitney 
R-1340 AN-2 mit 800 PS instal- 
lieren. Nach zähen Verhandlungen 
mit ihrem Vorbesitzer, einem 
Amerikaner aus Pittsburgh, Penn- 
sylvania, erwarb Dietmar Eger die- 
se ganz besondere T-6, die sich 
noch heute hochglanzpoliert und 
mit gelben Streifen auf den Trag- 
flächen so präsentiert, wie sie einst 
Chuck Yeager flog. 


Motorflut 
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Das Rückgrat des britischen Bombenkrieges 


Angesichts des seit einiger Zeit geführten deutsch-britischen Historikerstreits über Recht oder 
Unrecht von Flächenbombardements gegen die Zivilbevölkerung gerät auch wieder die Avro 
Lancaster ins Blickfeld der Öffentlichkeit, denn sie war der erste Bomber der Luftkriegsgeschichte, 
die speziell für den Angriff auf Großstädte ge 
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Lancaster B Mk. Il in der typischen 
Bemalung: schwarz am Rumpf 
und dunkelgrüne/braune Flecken- 
tarnung auf der Oberseite. 





Eine Lancaster B Mk. Il der 

No. 115 Squadron, deutlich zu 
erkennen an den Sternmotoren 
Bristol Hercules VI. 


ir Chief Marshal Arthur Harris, 

der Chef des britischen Bom- 

berkommandos, bezeichnete in 
einem Dankesbrief an die A.V. 
Roe and Co. Ltd. vom Dezember 
1945 die Avro Lancaster als größ- 
ten Einzelfaktor beim Sieg über 
Hitlerdeutschland. Angesichts der 
enormen Menge an Bomben aller 
Art, die von Maschinen dieses 
Typs über Deutschland abgewor- 
fen worden war, ist Harris‘ eu- 
phorisches Urteil sicherlich nicht 
ganz unbegründet. 

Um so überraschender ist der 
Umstand zu werten, dass die Lan- 
caster ihre Existenz nur dem Miss- 
erfolg ihrer direkten Vorgängerin 
verdankte: Die zweimotorige Avro 
Manchester verfügte zwar über 
starke, aber äußerst unzuverlässi- 
ge Vulture-Antriebe von Rolls- 
Royce, jedoch standen andere 
nicht zur Verfügung. Als Ausweg 
aus dieser verfahrenen Situation 
hatte Avro-Chefkonstrukteur Roy 
Chadwick eine Manchester vom 
Band genommen, innerhalb von 
nur drei Wochen deren Spann- 
weite vergrößert und kurzerhand 
vier schwächere, aber bewährte 
R-R Merlin-Motoren installiert. 
Dafür waren nur unerhebliche 
konstruktive Modifikationen nötig. 


Diese Maschine, zuerst noch als 
Manchester III bezeichnet, erhielt 
die Seriennummer BT308 und 
startete am 9. Januar 1941 unter 
Capt. H.A. Brown in Woodford zu 
ihrem Erstflug. Zwei Wochen spä- 
ter wurde sie zur Erprobung an 
das AAEE (Aeroplane and Arma- 
ment Experimental Establish- 
ment), das RAF-Testzentrum in 
Boscombe Down übergeben, wo 
man im Ergebnis der Prüfungsflü- 
ge nur geringfügige Änderungen 
verlangte. Der zweite „Produk- 
tionsprototyp“ DG585 flog mit 
diesen geringen Modifikationen 
am 13. Mai 1941, und die Tester- 
gebnisse waren derart überzeu- 
gend, dass unmittelbar darauf fest- 
gelegt wurde, alle bereits im Bau 
befindlichen Manchesters noch im 
Herstellerwerk auf den Lancaster- 
Standard umzurüsten. 


LEICHT ZU FLIEGEN 
UND LEICHT ZU WARTEN 


Angetrieben von vier Reihen- 
motoren Merlin XX, startete die 
erste Serienmaschine mit der Bau- 
nummer L7572 am 31. Oktober 
1941 in Woodford zum Erstflug. 
Sie war mit Dreiblattpropellern 


von de Havilland ausgerüstet, hat- : 
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Avro 683 “ 
Lancaster 






























Avro Lancaster I 


Verwendung: schwerer Bomber 
Antrieb: 4 Reihenkolbenmotoren 
Rolls-Royce Merlin XX oder Merlin 22 oder 
Merlin 25 mit hängenden Zylindern 
Antriebsleistung: 955 (1299)/1089 
(1481)/1223 (1663) kW (PS) 

Besatzung: 7 Mann 

Spannweite: 31,09 m 

Länge: 21,18 m 

Höhe: 6,25 m 

Flügelfläche: 120,49 m’ 

Leermasse: 16780 kg 

max. Startmasse: 30 845 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 440 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 325 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 5790 m 
Reichweite: 4070 km 

(mit 3175 kg Zuladung) 
Bewaffnung: neun 7,7-mm- x 
MG Browning, vier weitere \ 
in Kanzeln FN.20, 9980 kg ' 
Bomben verschiedener 
Kaliber 








Avro Lancaster X 


No. 419 (RCAF) Squadron 











ZEICHNUNG: MARSAN; FOTOS: FR-DOKUMENTATION 
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Unbemannt und randvoll mit Sprengstoff wurden Maschinen wie diese 


gegen Helgoland gesteuert. 


te interne Flügeltanks mit einem 
Fassungsvermögen von 9800 Li- 
tern Kraftstoff, Waffenstände in 


der Nase und am Heck sowie auf 


und unter dem Rumpf, ein sich 
selbst aufblasendes Rettungsboot 
für Notfälle und viele andere Aus- 
stattungsmerkmale, die im Verein 
mit seinen ausgezeichneten Flug- 
eigenschaften sehr schnell dafür 
sorgten, dass das Flugzeug bei den 
Besatzungen und dem Bodenper- 
sonal einen außerordentlichen Be- 
liebtheitsgrad erreichte. Auch das 
Air Ministry zeigte sich sehr an- 
getan von den Leistungen der Lan- 
caster, die für den bevorstehenden 
Bombenkrieg gegen Deutschland 
genau richtig kam. 


DER KÖNIG GAB DER 
MASCHINE DIE EHRE 


Weit jenseits der ursprünglichen 
Auftragszahlen für die Manchester 
bewegten sich nunmehr die Neu- 
bestellungen, so dass sich Avro 


außerstande sah, die geforderten 
Stückzahlen zu liefern. Aus diesem 
Grunde wurde eine spezielle „Lan- 
caster Production Group“ gebil- 
det, die aus den Flugzeugwerken 
W.G. Armstrong Whitworth 
Aircraft, Austin Motors, Metro- 
politan-Vickers und Vickers-Arm- 
strong bestand. A.V. Roe selbst 
musste in Yeadon, Yorks, eine 
neue Fertigungsstätte einrichten, 
weil die Kapazitäten in Woodford 
nicht ausreichten. 

In Yeadon gaben sich am 26. 
März 1942 auch Englands König 
George VI. und seine Frau Eliza- 
beth die Ehre und tauften die bei- 
den Maschinen R5489 und 
R5548 auf die Namen „George“ 
und „Elizabeth“. Durch die ver- 
einten Anstrengungen der Her- 
steller wurden bis Kriegsende ins- 
gesamt 7374 Lancasters aller Ver- 
sionen hergestellt, wobei die Spit- 
ze der Monatsproduktionen bei 
293 im August 1944 lag — ohne 
Ersatzteile! Deren Produktions- 

















Das Bordradar wurde schnell wieder ausgebaut, weil es von feindlichen 
Jägern geortet und als Hilfe beim Zielanflug genutzt wurde. 


ausstoß hätte noch für die Mon- 
tage einiger weiterer Flugzeuge 
ausgereicht. 

Im September 1941 ging der 
Prototyp BT308 an die No. 44 
(Rhodesia) Squadron in Wad- 
dington, wo unverzüglich das Be- 
satzungstraining begann. Die 44. 
war später auch das erste opera- 
tionelle Lancaster-Geschwader. 

Wegen der gestiegenen Start- 
masse waren die ersten Serienma- 
schinen etwas langsamer als die 
Prototypen, doch mit den MG- 
Kanzeln und dem enormen Muni- 
tionsvorrat für die Selbstverteidi- 
gung (allein 2000 Schuss für den 
oberen und 10.000 Schuss für den 


hinteren Waffenstand) konnten es 
diese Lancasters mit jedem Gegner 
aufnehmen. 


SICHERER SCHUTZ 
WURDE DEMONTIERT 


Zum Selbstschutz diente bei 
den frühen Serienmaschinen auch 
der Waffenstand Frazer-Nash FN- 
21 A mit zwei Maschinengewehren 
auf der Rumpfunterseite, der noch 
von der Manchester übernommen 
worden war. Weil er in den ersten 
Einsätzen kaum verwendet wurde, 
reagierten die Konstrukteure bei 
Avro auf die Erfahrungsberichte 
der Besatzungen und sparten die- 


Im offenen Bombenschacht trug diese Lancaster 
B Mk. I (Special) eine Grand-Slam-Bombe in der 
Endphase des Krieges gegen Deutschland. 
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Anlässlich des 50. Jahrestages der Aufstellung der No. 617 Squadron wurde im RAF-Museum in Hendon eine 


Sonderschau eröffnet, zu der auch diese Lancaster Mk. I gehörte. 


auf andere Länder: 


0.10 Mio. Tonnen auf Belgien/Niederlande: 


0,09 Mio. Tonnen 


auf Österreich/Ungarn/ 
den Balkan: 0,18 Mio. 
Tonnen 


auf Deutschland: 
1,35 Mio. Tonnen 


auf Italien: 
0,37 Mio. 
Tonnen 








auf Frankreich: 
0,58 Mio. 
Tonnen 








davon 0,618 Mio. Tonnen 
von Lancaster-Bombern 


Bei 1,4 Millionen Einsatzflügen warfen westalliierte Bombenflugzeuge 
2,67 Millionen Tonnen Brand- und Sprengbomben, Splitterbomben 
und Luftminen auf Deutschland, die vom Dritten Reich besetzten 
oder mit ihm verbündeten Länder ab. (Quelle: Groehler) 
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se Kanzel kurzerhand ein. Die so 
gewonnene Gewichtseinsparung 
sollte erhöhter Bombenzuladung 
zugute kommen, doch war das 
eine folgenschwere Entscheidung, 
wie sich ab 1943 herausstellte. 
Von da an wurden nämlich jede 
Nacht Dutzende von Lancasters 
von schweren deutschen Nachtjä- 
gern der Typen Ju 88 und Bf 110 
abgeschossen, die vorzugsweise 
von hinten/unten angriffen. 

Nacheinander erhielten die No. 
97 und die No. 44 Squadron ihre 
Erstausstattung mit dem neuen 
Bomber, und schon am 10. März 
1942 griffen zwei Maschinen der 
44. mit Brandbomben die Stadt 
Essen an. Am 26. März folgte eine 
Mission zum Minenlegen in der 
Helgoländer Bucht. 


MASSIERTER EINSATZ 
GEGEN ZIVILISTEN 


Am 17. April 1942 schickten 
beide Geschwader im Verein 
zwölf Maschinen zu einer spekta- 
kulären Aktion, indem sie fast 
ganz Deutschland im Tiefflug 
überquerten und am Tage die 
MAN-Werke in Augsburg bom- 
bardierten. Der Einsatz hatte kei- 


nerlei kriegswichtige Bedeutung, 
und obwohl dabei sieben Maschi- 
nen abgeschossen wurden, erhielt 
Squadron-Leader Nettleton das 
Viktoriakreuz - die britische Öf- 
fentlichkeit wurde so zielgerichtet 
auf den bevorstehenden Bomben- 
krieg gegen Deutschland und auf 
die dabei zu erwartenden Verluste 
vorbereitet. 

Immer mehr Maschinen wurden 
ausgeliefert und gegen Deutsch- 
land eingesetzt, obwohl die RAF 
kaum in der Lage war, genügend 
gut ausgebildete Besatzungen ge- 
gen das stark verteidigte Reichs- 
gebiet einzusetzen. Luftmarschall 
Harris und sein Stab nahmen nicht 
nur enorme Zerstörungen und 
Menschenopfer auf der Seite des 
Feindes, sondern auch rasch stei- 
gende Verluste in den Reihen der 
eigenen Besatzungen billigend in 
Kauf. Entscheidend für die An- 
griffe war ihre Massierung. 

Schon am Abend des 30. Mai 
1942 starteten 1047 englische 
Bomber von zahlreichen Flugplät- 
zen, an Bord mehr als 5000 Mann 
Besatzung und 1500 Tonnen Bom- 
ben. In einem 90 Minuten dau- 
ernden Angriff wurde Köln in ein 
Flammenmeer verwandelt. Die 
Einwohner der Stadt hatten 469 
Tote und 45000 Obdachlose zu 
beklagen, während die Engländer 
41 Maschinen verloren. Sowohl 
Deutsche als auch Briten wussten 
von nun an, was mit dem Bom- 
benkrieg auf sie zukam. 

Inzwischen hatten die Kon- 
strukteure bei Avro für den Fall 
vorgesorgt, dass aus den verschie- 
densten Gründen der Nachschub 
an Merlin-Motoren stocken könn- 
te und die Lancaster auch für die 
Aufnahme des Sternmotors Bristol 
Hercules VI (1210 kW) präpa- 
riert. Die erste so ausgestattete 
Maschine war die DT810, die als 
Lancaster II bezeichnet wurde und 
eine Spitzengeschwindigkeit von 
500 Stundenkilometern erreichte! 

Daraufhin erhielt Armstrong 
Whitworth einen Großauftrag 
zum Bau dieser Version, deren er- 
stes Serienexemplar im Oktober 
1942 flog. Allerdings waren auch 
andere Flugzeugmuster auf den 
Hercules-Antrieb angewiesen, und 
als deren Wichtigkeit festgestellt 
worden war, kürzte man den Pro- 
duktionsauftrag doch wieder zu- 
gunsten der mit dem Merlin aus- 
gestatteten Maschinen, so dass nur 
300 Lancaster II ausgeliefert wur- 


den. Sie versahen bis Herbst 1944 
in sechs Geschwadern über ganz 
Europa verteilt ihren Dienst. 
Abgesehen von geringfügigen 
Änderungen, wie dem Verzicht 
auf die kleinen Seitenfenster oder 
der Installation neuer Luken für 
den Bombenschacht, änderte die 
Lancaster im Verlauf der Bauzeit 
aller Versionen kaum ihr äußeres 
Erscheinungsbild. Aus diesem 
Grund auch ist es außergewöhn- 
lich schwierig, manche Maschinen 
genau zuzuordnen, wenn nicht 
ihre Kennung bekannt ist. So glich 
die in 2990 Exemplaren gebaute 
Lancaster III mit amerikanischen 
Motoren Packard Merlin 28 äußer- 
lich genau der Mk. I. Hinzu kamen 
450 Lancaster X, eine Packard- 
Merlin-Variante, die bei der Vic- 
tory Aircraft Ltd. im kanadischen 
Malton gebaut wurde. 


SPEKTAKULÄRE 
EINZELAKTIONEN 


Die erste dieser Maschinen flog 
am 6. August 1943, 16 Monate 
nach Übermittlung der Bauunter- 
lagen, und wurde am 17. Septem- 
ber in einem neuneinhalbstündi- 
gen Flug über den Atlantik nach 
Großbritannien gebracht. Ihr folg- 
ten alle anderen Flugzeuge dieser 
Baureihe, die sämtlich ohne Waf- 
fen überführt wurden, in England 
ihre Ausrüstung erhielten und da- 
nach an Geschwader der RAF be- 


Warmlaufen der Motoren vor 


dem Start zum Nachtangriff auf 


Deutschland. 


ziehungsweise der Royal Canadian 
Air Force übergeben wurden. 

Obwohl die Lancasters im Lau- 
fe des Krieges tausende Einsätze 
flogen und hunderttausende Ton- 
nen von Bomben aller Art über 
deutsche Städte regnen ließen, 
sind Flugzeuge dieses Typs bis 
heute im Bewußtsein von Freund 
und Feind gleichermaßen vor al- 
lem mit den spektakulären An- 
griffen auf die Möhne- und Eder- 
staudämme im Mai 1943 oder mit 
der Versenkung des deutschen 
Schlachtschiffes „Tirpitz“ am 12. 
November 1944 verbunden. 

Vor allem die speziell für diese 
Aktionen ausgeklügelten und lang- 
wierig trainierten Angriffsverfah- 
ren als auch die dafür eingesetzten 
Waffen unterschieden diese An- 
griffe von den Standardmissionen 
gegen deutsche Flächenziele. Wa- 
ren an den Zerstörungen der Stau- 
dämme 17 Lancaster Mk. III Spe- 
cial der No. 617 Squadron mit von 
Dr. Barnes Wallis speziell kon- 
struierten Rollbomben beteiligt, so 
wurde das Schicksal der Tirpitz 
beim Angriff von gleich 31 Ma- 
schinen vor allem durch die 5440 
Kilogramm schwere Bombe „Tall- 
boy“ besiegelt, die von allen briti- 
schen Bombern nur die Lancaster 
befördern konnte. 

Ausgehend von der ursprüngli- 
chen, noch aus der Manchester- 
Spezifikation von 1936 stammen- 
den Forderung zur Aufnahme 

















Nach dem Krieg flogen 54 Lancasters als Aufklärer bei der französischen 
Aeronavale. 











Flugfähig ist heute noch diese Lancaster des Battle of Britain Memorial 
Flights der RAF, die manchmal auf Airshows zu sehen ist. 
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schwerer Bombenlasten oder zwei- 
er Torpedos gleichzeitig, war der 
Bombenschacht der Lancaster in 
der Tat überdimensional gestaltet. 
Praktisch konnten Spreng-, Split- 
ter- oder Brandbomben jeglicher 
Größe darin transportiert werden, 
und bei Abbau der Luken war die 
Obergrenze der Kapazität erst bei 
der rund zehn Tonnen schweren 
„Grand Slam“ erreicht. Eine sol- 
che Riesenbombe warf Squadron- 
Leader C.C. Calder unter anderem 
am 14. März 1945 am Viadukt 
von Bielefeld ab, der daraufhin 
komplett zerstört wurde. 
Bomben derart großer Kaliber 
und Masse erreichten Überschall- 
geschwindigkeit, wenn sie aus 
großer Höhe abgeworfen wurden. 
Ihre enorme Eigenmasse, die Mas- 
se des Sprengstoffs und die Wucht 
des Aufschlages führten zu erdbe- 
benartigen Wellen im Zielgebiet, 
die selbst in größerer Entfernung 
noch Gebäude einstürzen ließen. 
Aus der Zeit ihres Einsatzes im 
Bombenkrieg gegen deutsche 
Großstädte stammt auch die Be- 
zeichnung „Block buster“ als Aus- 
weis dafür, dass eine einzige Bom- 
be dieser Größenordnung ganze 
Häuserblocks zerstören konnte. 
Haupteinsatzgebiet der Lancaster 
indessen blieben die zahlenmäßig 
immer mehr zunehmenden mas- 
sierten Nachtangriffe gegen deut- 
sche Großstädte, um die deutsche 
Zivilbevölkerung zu demoralisieren. 


Dabei „verfeinerten“ die Briten ihre 
Angriffstaktik immer mehr, und 
auch die entsprechende Technik an 
Bord wurde immer raffinierter. 

Verfügten die ersten Serienma- 
schinen noch über konventionelle 
optische Bombenzielgeräte, hielt 
rasch die neue Radartechnologie 
Einzug in die Flugzeuge. Mittels 
des Radargeräts H2S und der Na- 
vigationshilfe Gee, die ab 1944 
von der verbesserten Gee-H ab- 
gelöst wurde, fanden Bomber und 
Bomben immer genauer ihre Zie- 
le. Flugzeuge mit dieser Ausrü- 
stung waren an der Radarkuppel 
zu erkennen, welche sich an Stel- 
le des früheren Unterrumpf-Waf- 
fenstandes befand. 


RADAR LOCKTE 
DEUTSCHE JAGER AN 


Ein weiteres Erkennungsmerk- 
mal dieser Zielmarkierer waren 
zwei horizontale, gelbe Streifen 
auf den Seitenflossen. Einige Ex- 
emplare wurden auch mit der von 
der de Havilland Mosquito her be- 
kannten Navigationshilfe Oboe 
ausgestattet; wesentlich mehr hin- 
gegen erhielten eine Ausrüstung 


für den funkelektronischen Kampf 


(ECM). In der No. 101 Squadron 
beispielsweise trugen die Maschi- 
nen das Funkstörgerät „Airborne 


Cigar“, dessen Mastantennen auf 


dem Rumpf und unter der Nase 
besonders auffällig waren. 


Gut zu sehen ist auf diesem Bild der offene 
Bombenschacht für die Aufnahme großkalibriger 


Abwurfwaffen. 


Bud 
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Die Radarausstattung hatte al- 
lerdings nicht nur positive Aus- 
wirkungen auf die Trefferquoten, 
sondern wirkte sich im Laufe des 
Krieges auch negativ für die Ma- 
schinen und ihre Besatzungen aus. 
Die Deutschen hatten nämlich die 
Geräte in abgeschossenen Flug- 
zeugen genau analysiert und ka- 
men bald hinter das Geheimnis 
der Technik der Radarpeilung, 
mittels der die Bomber genau an 
ihre nächtlichen Ziele herange- 
führt wurden. Fortan wurden ihre 
Nachtjäger mit entsprechenden 
Geräten ausgerüstet, die es ihnen 
ermöglichten, die Bomberpulks 
genau zu lokalisieren und anzu- 
greifen. Als Todesfalle erwies sich 
auch das Heckradar „Monica“, das 
eigentlich vor angreifenden Nacht- 
jägern warnen sollte, sich aber in 
der Praxis eher als genaues Ziel- 
gerät für die Ju 88 erwies. Weil die 
Abschusszahlen daraufhin enorm 
anstiegen, verzichteten die Briten 
bald wieder auf diese Geräte. 

Die Verluste durch Abstürze 
oder Notlandungen wegen schwe- 
rer Beschädigungen indessen wur- 
den durch gleichbleibend hohe 
Produktionszahlen mehr als aus- 
geglichen. Insgesamt entstanden 
allein von der Mk. I 2440 und von 
der Mk. III 3020 Exemplare. Letz- 
tere war mit amerikanischen 
Packard Merlin 39 oder 224 aus- 
gerüstet und hatte eine etwas mo- 
difizierte Nase, war aber anson- 





Armstrong Whitworth baute in 
Whitley, Coventry, zwischen 1942 
und 1945 insgesamt 1329 Maschi- 
nen verschiedener Versionen. 


sten baugleich mit der Mk. I. Flug- 
zeuge der Bauserien ab Ende 1943 
wiederum kann man daran er- 
kennen, dass sie mit Schaufel- 
blattpropellern für bessere Start- 
und Steigleistungen ausgerüstet 
wurden. 

Ab 1944 entstand die Bauserie 
Lancaster VII, die über einen obe- 
ren MG-Stand mit Elektroantrieb 
verfügte. Die Kuppel war weiter 
vorn auf dem Rumpf installiert als 
bei früheren Mustern, und die bei- 
den Maschinengewehre von Brow- 
ning erwiesen sich als sehr treffsi- 
cher, so dass dieser Waffenstand 
auch noch in 50 Exemplaren der 





späteren Mk. III zum Einsatz kam. 
Die Mk. VII verfügte auch über ei- 
nen geräumigen Heckstand von 
der Firma Rose Brothers in Gains- 
borough mit den gleichen Brow- 
nings, welche die Abwehrmög- 
lichkeiten nach hinten wesentlich 
verbesserten. Von Beginn des letz- 
ten Kriegsjahres 1945 an verzich- 
tete man auf den hinteren Bom- 
benschützen und überließ die 
Steuerung dieser Kanzel dem au- 
tomatischen Feuerleitradar AGLT 
(Auto Gun Laying Turret). 

In der Typenbezeichnung der 
Lancasters fehlt die Mk. IV, die 
erst nach dem Kriege unter dem 





Namen „Lincoln“ eingeführt wur- 
de. Wenig bekannt hingegen ist die 
Mk. VI, die mit Vierblatt-Propel- 
lern und meist ohne Bewaffnung 
flog. Im August 1943 erreichte 
eine solche Maschine die Spitzen- 
geschwindigkeit von 555 Stun- 
denkilometern. 


EINSATZ IM 
FERNEN OSTEN 


Flugzeuge dieser Bauserie wur- 
den mit ECM-Geräten an Bord 
von der No. 7 und No. 655 Squa- 
dron vor allem in der Pfadfinder- 
Rolle eingesetzt. Nicht vergeben 
wurden ebenso die Bezeichnungen 
Mk. VIII und IX. Als letzte Ver- 
sionen während des Krieges ent- 
standen Mk. I (FE) und Mk. VII 
(FE), was für Far East, also den 
Fernen Osten steht und darauf 
hinwies, dass diese Maschinen im 
Kampf gegen Japan eingesetzt 
wurden. Sie verfügten über spezi- 
elle Ausrüstungen für den Einsatz 
in den Tropen und über See, was 
allerdings ihre Waffenzuladung et- 
was verringerte. 

Versuche zur Reichweitenstei- 
gerung mit auf dem Rumpf auf- 
gesetzten Satteltanks mit 5455 Li- 
tern Fassungsvermögen hingegen 
brachten nicht die erwünschten 
Erfolge. Zwei dafür umgerüstete 
Testmaschinen (HK541 und SW 
244) wurden bald wieder auf den 
ursprünglichen Stand zurück- 
gebaut, und man entschied sich 
dann doch für die Luftbetankung. 
Zahlreiche Versuche gab es auch 
noch zur Erhöhung der Waffen- 
wirkung, so mit 20-mm-Maschi- 





Avro 683 Manchester Ill 
Zwei Prototypen 





Lancaster I Serienversion mit 
diversen Merlin-Antrieben, 3440 
Exemplare 





mit Motoren Merlin 87 





Lancaster VII Von Austin Mo- 
tors hergestellte Maschinen mit 
Martin-MG-Stand und Rose- 
Heckkanzel, 180 Exemplare 





Lancaster I (Special) Umrü- 
stungen zur Aufnahme größerer 
Bombenzuladung durch Ausbau 
des Bordradars 





Lancaster I (FE) Umrüstungen 
für den Einsatz im Fernen Osten 





Lancaster Il Verbesserte Seri- 
enversion mit Bristol-Hercules- 
Motoren, 302 Exemplare 


Lancaster VII (FE) Umrüs- 
tungen für den Einsatz im Fernen 
Osten 


Lancaster X Von Victory 
Aircraft in Kanada gebaute 
Maschinen mit Packard-Motoren, 
430 Exemplare 








Lancaster 10-P Fotoaufklärer, 
11 Umrüstungen 





Lancaster Ill Weitere Serien- 
modifikation mit Packard-Reihen- 
motoren, 3020 Exemplare 








Lancaster Ill (Special) Umrü- 
stung für den Abwurf von Roll- 
bomben gegen Staudämme 





Lancaster VI Neun Exemplare 





nenkanonen (LL780 und RF268), 
die jedoch nicht überzeugen konn- 
ten. 

In Europa flogen Lancaster- 
Bomber - neben den nicht nach- 
lassenden Angriffen auf deutsche 
Städte - noch Einsätze gegen deut- 
sche Truppen in der Normandie, 
gegen Hitlers Bergfestung in 
Berchtesgaden am 25. April 1945 
oder gegen Ölanlagen in Norwe- 
gen. Per 21. März 1945 meldete 
das Bomber Command einen Be- 
stand von 56 Geschwadern mit 
745 einsatzbereiten Maschinen. 


Lancaster 10-AR Arktisvarian- 
te der 10P, 3 Exemplare 


Lancaster 10-BR Pfadfinder für 
Bomber, 13 Exemplare 








Lancaster 10-MR Seeauf- 
klärerversion der Mk. X, 70 
Umrüstungen 





Lancasters hatten bis dahin 
156 000 Kampfeinsätze geflogen, 
bei angeblich nur geringen Verlu- 
sten. 

Die letzten Einsätze, die von 
Lancasters in Europa geflogen 
wurden, dienten indessen rein hu- 
manitären Zwecken, indem sie 
rund 75 000 Kriegsgefangene aus 
deutschen Lagern in ihre Heimat 
flogen. Die weitere Karriere der 
Lancaster und ihrer zahlreichen 
Spezialversionen ist allerdings eine 
andere Geschichte. FR) 

MATTHIAS GRÜNDER 
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(A-6 Wackett 


ergessener Traineı 


Kurzer Einsatz für Australiens Schulflugzeug 


Die CA-6 Wackett von 1939 war der erste eigene Entwurf der australischen 


Commonwealth Aircraft Corporation. Auch die Niederlande setzten den Tief- 


decker zur Schulung junger Piloten in Indonesien ein. 


n Europa ist die CA-6 Wackett 
weitgehend unbekannt geblie- 
ben. Ende der 30er Jahre war sie 
jedoch Teil des Programms der 
australischen Regierung, eine 
größere eigene Flugzeugprodukti- 
on zu starten. 1936, drei Jahre vor 
dem Erstflug der CA-6 Wackett 
hatten die Australier bereits ein Li- 


zenzabkommen über den Bau von 
North American N.A.33, einem 
Vorläufer der T-6 Texan/Harvard, 
geschlossen. Die Fertigung wurde 
der im selben Jahr mit Hilfe meh- 
rerer Privatunternehmen gegrün- 
deten Commonwealth Aircraft 
Corporation (CAC) übertragen. 
Direktor des Unternehmens wur- 


de der ehemalige Chefkonstruk- 
teur von Tugan Aircraft, Wing 
Commander Lawrence Wackett. 
Die erste Version des Lizenzbaus 
N.33 erhielt den Namen CA-I 
Wirraway. In der Zeit zwischen 
1939 und 1946 fertigte CAC ins- 
gesamt 755 Wirraways in sieben 
Varianten. 


Die Royal Australian Air Force 
(RAAF) benötigte allerdings noch 
einen Trainer, der die Lücke zwi- 
schen der für die Anfängerschu- 
lung verwendeten Tiger Moth und 
der wesentlich anspruchsvolleren 
CA-1 Wirraway schließen sollte. 
Wackett entwarf daraufhin die 
CA-6, einen Tiefdecker in Ge- 
mischtbauweise, mit einem Tan- 
demcockpit wie die CA-I und mit 
864 kg Leermasse weniger als halb 
so schwer wie die Wirraway. 

Die CA-6, die später den Beina- 
men ihres Konstrukteurs Wackett 
erhielt, sollte die Flugschüler di- 
rekt auf die anspruchsvollere CA- 
I vorbereiten. Deshalb lehnte 
Wackett unter anderem die Cock- 
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Die niederländische Luftwaffe 
flog den Trainer auf Java ohne 
Motorverkleidung, um die 
Kühlung zu verbessern. 





Nach Kriegsende gingen einige Wacketts in Privathand. Die VH-BIH 
wurde bis 1962 betrieben. Heute soll nur noch eine einzige CA-6 fliegen. 
Einige weitere stehen in verschiedenen australischen Museen. 








Die Flugeigenschaften der CA-6 Wackett waren gut. Allerdings gab es 
häufig Ausfälle wegen Antriebsproblemen mit dem Super Scarab. 


pitausrüstung mit einer komplet- 
ten Instrumentenflugausrüstung 
so eng wie möglich an die der 
CA-I an. Obwohl die CA-6 im Ge- 
gensatz zur Wirraway ein festes 
Fahrwerk besaß, befand sich den- 
noch in ihrem Cockpit ein Fahr- 
werkshebel. Vergaß der Flug- 
schüler, ihn zu betätigen, machten 
ein Warnlicht und eine Hupe auf 
den Fehler aufmerksam. 


DIE CA-6 GALT ALS 
GUTMÜTIGES FLUGZEUG 


Am 19. Oktober 1939 startete 
der erste Prototyp, noch als CA-2 
designiert, zum Erstflug. Die Flug- 
eigenschaften waren gut, doch die 
140 PS des zunächst verwendeten 
de-Havilland-Gipsy-Major-Reihen- 
motors zu schwach. Der zweite 
Prototyp wurde deshalb mit dem 
200 PS starken Gipsy-Sechszylin- 
der ausgerüstet. Nachdem in Eu- 
ropa Krieg herrschte, war jedoch 
die Lieferung der englischen Mo- 
toren unsicher geworden. Deshalb 
wählte die RAAF für die Serien- 


CA-6 den Warner Super Scarab 
165D, einen Siebenzylinder-Stern- 
motor mit 175 PS. Die RAAF 
orderte 200 CA-6 mit dem ameri- 
kanischen Triebwerk. Zwischen 
Mai 1941 und April 1942 lieferte 
Commonwealth Aircraft sämtliche 
Flugzeuge aus. 

Wackett hatte der CA-6 ihrer 
Trainerrolle entsprechend gute 
Flugeigenschaften mitgegeben. Sie 
galt als schr sicheres Flugzeug. 
Schlitze in den Flügelnasen sorg- 
ten dafür, dass die Strömung auch 
im extremen Langsamflug noch an 
den Tragflügeln anlag. Dank die- 
ses aerodynamischen Kunstgriffs 
besaß die CA-6 Wackett ein abso- 
lut gutmütiges Überziehverhalten. 
Mit einer Höchstgeschwindigkeit 
von 177 km/h im Horizontalflug 
war sie allerdings nicht besonders 
schnell. 

Die Warner-Super-Scarab-Mo- 
toren erwiesen sich als sehr unzu- 
verlässig. Ihr besonderes Problem 
waren Haarrisse in den Kolben, 
die häufig schon nach 120 Be- 
triebsstunden auftraten. Allein 
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(A-6 Wackett 














(A-6 Wachett 


Verwendung: Militärtrainer 
Besatzung: 2 


Triebwerk: Warner Super Scarab 165D, 


Siebenzylinder-Sternmotor 
Triebwerksleistung: 175 PS 
Spannweite: 11,28 m 
Länge: 7,93 m 

Flügelfläche: 17,09 m’ 
Leermasse: 864 kg 

max. Startmasse: 1176 kg 
Zuladung: 312 kg 
Höchstgeschwindigkeit: 177 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 153 km/h 
Reichweite: 684 km 























Commonwealth (A-6 Wackett 


R.A.A.F. Schulflugzeug (1939 
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Der australische Konstrukteur 
wurde 1894 in Townsville, 
Queensland, geboren. Im Ersten 
Weltkrieg diente er bei der 
RAAF, studierte später Luft- 
fahrttechnik und leitete die 
RAAF-Versuchsabteilung. Nach 


kurzer Zeit als Geschäftsführer 
der Tugan Aircraft in Sydney 
wurde er Direktor der 1936 
gegründeten Commonwealth 
Aircraft Corporation. Inzwi- 
schen für seine Verdienste um 
die australische Luftfahrtindu- 
strie geadelt, starb Sir Lawrence 
86-jährig am 18. März 1982. 





deshalb war permanent ein Teil 
der Trainer nicht einsatzfähig. 

Zum Ende des Zweiten Welt- 
kriegs flogen noch 113 CA-6 
Wacketts bei der RAAF, die je- 
doch schon bald außer Dienst ge- 
stellt wurden. Viele der Flugzeuge 
sollen damals verschrottet worden 
sein. Über einen Händler namens 
Brown kamen einige Exemplare in 
Privathand, zwei flogen zunächst 
noch beim Newcastle Aeroclub, 
fünf CA-6 erhielt der Royal Vic- 
torian Aero Club. 


ZWEITE KARRIERE FÜR 
DIE CA-6 IN INDONESIEN 


Eine unverhoffte zweite Karrie- 
re als Militärtrainer erlebte die CA- 
6 Wackett bei der Niederländisch- 
Ostindischen Luftwaffe, die 1946 
zunächst mit Piper Cub auf Java 
mit der Ausbildung von Nach- 
wuchspiloten begonnen hatte. Die 
Truppe kaufte im selben Jahr ins- 
gesamt 49 der Flugzeuge. Von 
Melbourne aus wurden die CA-6 
nach Batavia verschifft, wo sie im 
April 1947 ankamen. Ihr Zustand 
war nach der Seereise denkbar 


schlecht und die Montage der 
Flugzeuge auf dem Flugplatz Tji- 
lilitan sehr schwierig. 

„Die Holzflügel waren während 
der Überfahrt teilweise der Gischt 
ausgesetzt gewesen. Die meisten 
mussten erst getrocknet werden“, 
sagt Rien Haye, seinerzeit Pilot bei 
den niederländischen Streitkräften 
in Indonesien. Haye flog die CA-6 
Wackett nach der Montage ein, 
ohne zuvor Erfahrung mit dem 
Flugzeug gesammelt zu haben. 
„Zunächst machten wir nur kurze 
Hopser. Erst dann nahmen wir die 
Flugzeuge zum eigentlichen Flug 
vorsichtig von der Bahn“, be- 
schreibt Haye das damals geübte 
Einflugverfahren. 

Nachdem alles in Ordnung war, 
überführte er die erste CA-6 zum 
Trainingsflugplatz Andir. Die Trai- 
ner plagten häufig Öllecks und 
Motorstörungen aufgrund der zu 
geringen Kühlung. „Normaler- 
weise war der Super Scarab mit ei- 
ner Cowling verkleidet. Um die 
Kühlung zu verbessern, entfernten 
wir sie. Merkwürdig war auch, 
dass alle Leitungen nicht mit Me- 
tallklemmen, sondern mit dünnem 
Tauwerk am Rumpf befestigt wa- 
ren. Das entsprach zwar nicht der 
Vorschrift, hielt in der Praxis den- 
noch.“ 

Erst im September 1947 konn- 
te das Training mit den CA-6 
Wacketts beginnen. Von den 49 
Flugzeugen wurden zehn als Er- 
satzteilträger abgerüstet, weitere 
neun in Reserve gehalten. Wegen 
der dauernden Motorprobleme 
waren jedoch jeweils nur zehn bis 
15 Flugzeuge einsatzbereit. Mit 
Aufgabe der Schulung im Mai 
1950 übergaben die Niederländer 
die noch verbliebenen 21 CA-6 
Wacketts an die neuen indonesi- 
schen Hausherren. Bei ihnen stan- 
den die Flugzeuge nur noch kurze 
Zeit im Einsatz. 

PETER DE JONG/ 
HEIKO MÜLLER 








In diesem Farbschema verließen 
die CA-6 Wacketts das Werk. 





Nach Verwechslungen mit japanischen 


Flugzeugen wurde später der Anstrich 


geändert. 





BM319 


Gelb präsentierten sich die CA-6 bei den 
niederländischen Streitkräften auf Java. 
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Montage nach dem Seetransport: Die niederländischen Streitkräfte 
übernahmen 49 Wacketts für die Pilotenschulung auf Java. 
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Republic P-47D zurück in Farmingdale 
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41 Thunderbolt 


eversky Aircraft Corp., Repu- 

blic Aviation Corp. und später 

Fairchild-Republic Co. - illust- 

re Firmennamen des amerika- 
nischen Flugzeugbaus sind mit 
Farmingdale auf Long Island im 
Staat New York verbunden. Die 
großen Zeiten sind zwar längst 
Vergangenheit, aber die Erinne- 
rung daran lebt seit einigen Jahren 
im American Air Power Museum 
weiter. 

Zu der in zwei Hangars am hi- 
storischen Republic Airport un- 
tergebrachten Sammlung gehören 
auch einige flugfähige Maschinen 
wie eine Goodyear FG-ID, eine 
Curtiss Kittyhawk, eine Grumman 
Avenger, eine North American 
Mitchell sowie ein Texan-Trainer. 
Prunkstück ist allerdings die P- 
47D-40-RA Thunderbolt, Serien- 
nummer 44-90447. 

Sie gehört zum letzten Produk- 
tionslos der D-Version in Far- 
mingdale, das 665 Thunderbolts 
umfasste. Ausgerüstet mit dem 
Sternmotor Pratt & Whitney R- 
2800-59 mit 2000 PS Startleistung 
und einem Curtiss-Electric-Pro- 
peller mit 3,96 m Durchmesser, 
erreicht das Schwergewicht in 
10000 m Höhe eine Höchstge- 
schwindigkeit von 680 km/h. 


150 THUNDERBOLTS WURDEN 
NACH JUGOSLAWIEN GELIEFERT 


Über die Karriere der Maschine 
im Zweiten Weltkrieg und danach 
ist leider wenig bekannt. Auf jeden 
Fall landete sie Anfang der 50er 
Jahre in Jugoslawien. General Josip 
Broz Tito hatte nämlich 1948 
Knall auf Fall alle Beziehungen mit 
der Sowjetunion abgebrochen und 
war auf der Suche nach neuen Lie- 
feranten. Die Regierungen der 
USA und Großbritanniens buhlten 
aus strategischen Überlegungen 
um die Gunst des Diktators und 
unterzeichneten am 14. November 
1951 einen Beistandspakt. 

Zur Unterstützung gehörten 
zunächst nicht weniger als 150 
F-47D Thunderbolts und 140 de 
Havilland Mosquitos diverser Bau- 
reihen. Ab 1953 folgten sogar 
T-33 Shooting Stars, F-84G Thun- 
derjets und Canadair Sabres. 

Soweit bekannt, blieben die 
Thunderbolts bis Ende der 50er 
Jahre, vielleicht sogar bis in die 
60er Jahre hinein, im aktiven 
Truppendienst. Nach der Ausmu- 
sterung wurde die 44-90447 
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Republic P-47D-40-RA 
Thunderbolt 


Hersteller: Republic Aviation 
Corp., Farmingdale 
Besatzung: 
Motor: Pratt & Whitney R-2800-59 
Leistung 

beim Start: 2000. PS 

in 9150 m Höhe: 2300 PS 
Länge: 11,02 m 
Höhe: 4,45:m 
Spannweite: 12,42 m 
Flügelfläche: 27,9 m? 
ET EEICHEBEIN 
Kraftstoff intern: 1155 | 
Abwurftank: 760 | 


max. Außenlast: 1134 kg 


rm. Startmasse: 6577 kg 













max. Startmasse: 7933 kg 
Höchstgeschwindigkeit 

in 9150 m: 680 km/h 
Reisegeschwindigkeit: 563 km/h 
Landegeschwindigkeit: 167 km/h 
Dienstgipfelhöhe: 12800 m 
Steigzeit 

auf 4570 m: 6,3 min 

auf 6100 m: 8,5 min 

auf 7620 m: 11 min 

auf 9150 m: 14 min 
Reichweite 

in. 7620:m: 950 km 

BEER EEE EEG 

maximal: 1660 km 
Bewaffnung: Sechs oder.acht 
12,7-mm-MGs mit 267 bis 425 
Schuss, eine. 225-kg- Bombe, 
Raketen 








Der massive Sternmotor und 
der Turbolader führten zu Me 


mit vergleichs- 


einem dicken Rumpf. Mens 
Erst die späten Versionen 
hatten das Cockpit 

mit der Vollsichthaube. ee 


einen riesigen 
Vierblatt- 
propeller an. 
Unten sind die 
Ölkühler. 








Das Cockpit der P-47 ist für 
US-Verhältnisse nicht groß. 
Hinter dem Sitz liegt die 
Panzerung. Oben das große 
Hauptfahrwerk, das acht 
Tonnen aushalten muss. 
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Republic 


P-41 Thunderbolt 


Muster USAF-Nummer Heutige Zulassung 
N3395G, 
„Spirit of Atlantic City N.].“ 


N47RP, „Big Chief“ 


P-47G  42-25234 


P-47D 45-49205 


P-47D 44-90460 
P-47D 42-8205 


P-47D 44-32817 


P-47D 44-90368 


P-47D 44-90471 


P-47D 44-90438 N647D 


P-47D 44-9047 


P-47D 45-49192 


P-47D 45-49151 


schließlich in einem Park außer- 
halb der Hauptstadt Belgrad auf- 
gestellt, wo sie von amerikani- 
schen Warbird-Fans aufgespürt 
wurde. Der Zustand war bedau- 
ernswert: Teile fehlten, und in die 
Beplankung hatten Vandalen ihre 
Botschaften geritzt. 

Trotzdem wurde die Zelle 1991 
vom neuen Museum of Flying in 
Santa Monica, Kalifornien, aufge- 
kauft. Da die Spezialisten des Mu- 
seums mit einer Reihe von Re- 
staurierungsprojekten bereits voll 
ausgelastet waren, wurde die Auf- 
gabe an Warbirds Unlimited des 
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N 92468, „Hun Hunter XV“ 
N14519, „Big Stud“ 


N767W) 


N4747P „Tarheel Hal“ 


N47DA „Hairless Joe“ 


N1345B, „Jacky's Revenge“ 


FAB4184 


Bemerkungen 


Planes of Fame, Chino, Kalifornien. Stürzte 1971 ab und 


wurde bis 1976 wieder aufgebaut. 
Seit 1986 bei Bob Pond/Palm Springs Air Museum, Palm Springs, 


Kalifornien. War ab 1952 in Peru im Einsatz und kam 1969 in die 
USA zurück. Von 1979 bis 1985 in England stationiert. 


Seit 1996 bei Neal Melton, Luttrell, Tennessee. 


Museum of Flight, Mesa, Arizona. War in Bolivien im Einsatz und 


stand dort bis 1993 als „Gate Guard“. Nach einem kompletten 
Wiederaufbau in Carlsbad, Kalifornien, flog die „Big Stud“ 1981 


wieder. 


Jack Erickson/ Tillamook Air Museum, Tillamook, Oregon. Das 
Flugzeug wurde 1949 an die venezolanischen Luftstreitkräfte 
abgegeben und kam 1995 zur World Jet Inc. in Fort Lauderdale, 


Florida, zurück. 


Lone Star Flight Museum, Galveston, Texas. Diese Thunderbolt 


war ebenfalls in Venezuela. Danach gehörte es Dr. Steve Schulke 
in Orlando, Florida. Mitte der 80er Jahre war die Maschine bei der 
Salis Collection in La Ferte-Alais, Frankreich. 


„Butch“ Schroeder, Danville, Illinois. Die Maschine flog ab 1952 in 


Peru. Erster Eigner danach war Ed Jurist/Vintage Aircraft 
International Ltd. in Nyack, New York. 1975 bis 1983 folgte eine 
Überholung bei der Military Aircraft Restoration Corp. in Chino, 
Kalifornien. Nach einigen weiteren Standortwechseln erwarb 1995 
schließlich „Butch“ Schroeder das Flugzeug. 

John Whittington, Fort Lauderdale, Florida. Diese P-47D ging 1952 
an Jugoslawien und war dort bis 1984 im Museum ausgestellt. Über 
die Warbirds of GB Ltd. in Bitteswell kam die Maschine zu John 
Whittington. Heute ist sie an das Tennessee Museum of Aviation 


ausgeliehen. 


Jeff Clyman/’American Airpower Museum, Republic, New York. 
Gehörte zuvor dem Museum of Flying in Santa Monica, Kalifornien. 


G-THUN, „No Guts No Glory“ The Fighter Collection, Duxford, Großbritannien. Gebaut in 


Evansville, Indiana, und an das Air Training Command geliefert. 

Ab 1953 in Peru. 1969 von der Vintage Aircraft International Ltd. in 
Nyack, New York, aufgekauft. Flog erstmals wieder 1972 und 
hatte im Februar 1980 einen Unfall. Bis August 1985 bei den 
Fighter Rebuilders in Chino wieder aufgebaut und dann 1986 nach 


Duxford geliefert. 


Museu Aerospacial, Rio de Janeiro-Campo dos Afoncos. 
1953 an die Brasilianer geliefert. 


bekannten Rennflugzeugpiloten 
„Tiger“ Destefani auf dem Minter 
Field in Shafter übertragen. Dort 
machte die Wiederherstellung der 
P-47D rasche Fortschritte, und 
schon im Juni 1993 war die Thun- 
derbolt wieder in der Luft. 


GELBE RAUTEN DER 
350TH FIGHTER SQUADRON 


Seit dieser Zeit gehörte die P- 
47D zu den am meisten gefloge- 
nen Warbirds des Museum of Fly- 
ing. Sie nahm an vielen Airshows 
teil und versuchte sich im März 





1995 mit Bob „Hurricane“ Han- 
nah sogar beim Luftrennen Phoe- 
nix 500. Im April 2000 erreichte 
das American Air Power Museum 
unter Leitung von Jeff Clyman ei- 
nen Deal für die P-47D, die recht- 
zeitig für die große Eröffnungsfei- 
er am 24. Mai 2000 nach Far- 
mingdale überführt wurde. 
Lackiert ist die Seriennummer 
44-90447 in den Farben der 350th 
Fighter Squadron, die zur 353rd 
Fighter Group der 8th Army Air 
Force gehörte. Aufgestellt wurde 
die 353rd FG am 1. Oktober 1942 
auf dem Mitchell Field in New 


York. Zunächst folgte auf der 
Richmond Army Air Base in Vir- 
ginia das Training auf P-40, bis im 
Februar 1943 dann die ersten P-47 
zur Verfügung standen. 

Im Juni 1943 wurde die 353rd 
Fighter Group dann mit der 
„Queen Mary“ nach England ver- 
legt, wo sie mit ihren drei Staffeln 
(350th, 351st und 352nd Fighter 
Squadron) in Goxhill sowie später 
in Metfield und ab April 1945 in 
Raydon stationiert war. 


AB 1943 IN ENGLAND 
IM EINSATZ 


Den ersten Einsatz flogen die Pi- 
loten am 12. August 1943. Im 
September 1944 erhielt der Ver- 
band die Distinguished Unit Cita- 
tion für seine Unterstützung der 
Luftlandeoperationen in Holland. 
Im Oktober wechselte die Einheit 
dann auf die P-51D Mustang. Bis 
zum Kriegsende im Mai 1945 war 
die 355rd Fighter Group an 447 
Einsätzen beteiligt. Dabei wurden 
328 gegnerische Flugzeuge abge- 
schossen (plus 38 unbestätigte Ab- 
schüsse) sowie 414 deutsche Flug- 
zeuge am Boden zerstört. Die ei- 
genen Flugzeugverluste beliefen 
sich auf 137. 

Die 353rd Fighter Group hatte 
während des Kriegs Pech mit ihren 
Kommandeuren. Oberstleutnant 
Joseph A. Morris wurde bereits am 
16. August 1943 abgeschossen, sein 
Nachfolger Loren G. McCollum 
geriet am 25. November 1943 in 
Gefangenschaft, und auch Oberst 
Glenn E. Duncan kehrte nach ei- 
ner Bauchlandung bei Nienburg 
am 7. Juli 1944 bis Kriegsende 
nicht zurück. Sein Nachfolger war 
dann Oberst Ben Rimerman. 

Glenn E. Duncan gehörte mit 
19,5 bestätigten Luftsiegen zu den 
Assen der 353rd Fighter Group. Sei- 
nen ersten Abschuss, eine Fw 190, 
verbuchte er am 23. September 
1943 über Nantes. Ähnlich erfol- 
greich war mit 18 Abschüssen 
Walter Beckham von der 351st FS, 
gefolgt von W. K. Blickenstaff von 
der 250th FS. Zehn weitere Pilo- 
ten konnten fünf oder mehr Ab- 
schüsse verbuchen. 

Nach Ende des Krieges kehrte 
die 353rd FG im Oktober 1945 in 
die USA zurück. Dort wurde sie 
am 18. des Monats in Camp Kil- 
mer offiziell aufgelöst. FR) 

MICHAEL O’LEARY/ 
KARL SCHWARZ 
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Galerie 


Hlassiker-Galerie 





Frühe Trägerflugzeuge der US Navy aus der Nachkriegszeit 


Die 50er Jahre waren geprägt von der zunehmenden Dominanz neuer Jets aller Arten. Auch die US 
Navy stellte sich auf das neue Prinzip ein und nahm mehr und mehr entsprechende Muster in den 


Flugzeugträgereinsatz. Die älteren Propellermaschinen hatten jedoch noch nicht gänzlich ausgedient. 


Die Entwicklung des Zweiten 
Weltkrieges im Pazifik bescherte 
dem zweisitzigen, mit gegenläufigen 
Luftschrauben ausgestatteten 
Torpedobomber Douglas XTB2D-1 
ein frühes Ende. Er verblieb im 
Prototypenstadium. 












Der erste Jet auf einem 
US-Flugzeugträger war 

die McDonnell FH-1 Z——— 
Phantom. 








ERROR 





Roneanen 


Bis 1953 baute Grumman die 
Guardian, die als U-Boot-Jäger 
AF-2W über ein Radar unter 
dem Rumpf verfügte. 






ERRETTEERENTERENEHTEUTTTTERRTUNN 





Seite an Seite flogen in den 50er 
Jahren Propellermaschinen wie die 
A-1 Skyraider (vorne) und Jets wie 
die North American Fury, die 
Marineversion der F-86 Sabre. 


Eine Vought F7U-3 Cutlass 
verlässt das Deck der „USS 
Hancock“. Das Stahlseil diente 
zur Befestigung des Flugzeugs 
am Katapultschlitten. 
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FOTOS: FR-DOKUMENTATION 











Ein Einzelstück blieb die 
Foto-Archiv Grumman XF10F Jaguar, 
mit der die US Navy das 

Schwenkflügelprinzip 
erprobte. 











. Der letzte große Propellerjäger bei den 

-  Marinefliegern der Vereinigten Staaten 

war die Grumman FBF Bearcat,die 
noch bis 1952 flog. 








Als großer Wurf von Konstrukteur 
Ed Heinemann entpuppte sich die 
robuste Douglas A-1 Skyraider. 
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Keine große Zukunft hatte die Ryan 
FR-1 Fireball mit ihrem Mischantrieb aus 
Kolbenmotor und Jet, da die Düsenjäger 





bereits auf dem Vormarsch waren. 


Die Grumman 
F-11F-1 Tiger 
stand ab 1957 im 
Dienst der Trä- 
gerstaffeln. Diese 
Maschine besitzt 
noch die kurze 
Nase (rechts). 


FOTOS: FR-DOKUMENTATION 


Vorläufer der berühmten 
F-4 Phantom war die McDonnell 
F3H-2 Demon (links). 
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Die AM-1 Mauler 
startete Ende 1946 
zu ihrem Erstflug. 
Allerdings baute 
Martin nur knapp 
150 Exemplare, 

da die US Navy 
später auf die A-1 
Skyraider setzte. 


UNE NRTRETREHTTRRRSEERTRREESSEEEH 


Grummans erster großer 
Jet-Erfolg kam in Form 
der F9F Panther ab Mai 

1949 zu den Truppen. 


70 KLASSIKER DER LUFTFAHRT 2/2003 


Volles Programm auf 
der „USS Forrestal“ 
(links): Eine McDonnell 
F2H-2 Banshee hat das 
Trägerdeck bereits 
verlassen, während zwei 
North American FJ-3 

\ Fury auf den Start 
warten. 


u 








HRRRISNUNEERRNINREKNTRS TEEN RENT 











Der Erfolg der Panther war so groß, dass 
Grumman mit der Cougar (hier eine F9F-8) 
sogar eine Version mit gepfeilten Flügeln 






produzierte. 
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Eine Eintagsfliege im 
Konzept der Marineplaner 
blieb die Convair XF2Y Sea 
Dart als Jet-getriebener 
Flugbootjäger. 
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Kalifornische Flugzeugraritäten 
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Das Palm Springs Air Museum gehört zu den neuesten Luftfahrtmuseen 
der USA und besticht durch seine lebendige Sammlung von 
Marineflugzeugen. Viele Exponate sind in 


flugfähigem Zustand. 


Palm Springs Air Museum 


J 2 








ww WW 











FOTOS: THOMALLA 


arbird-Fans kommen beim 


Palm Springs Air Museum auf 


ihre Kosten. Das erst vor sechs 
Jahre eröffnete Museum hat eine 
der weltweit größten Sammlungen 
von Warbirds in den Vereinigten 
Staaten von Amerika. Palm Springs 
ist nach amerikanischen Maßstäben 
eine kleine Stadt, zwei Autostun- 
den östlich von Los Angeles. Gu- 
tes Wetter ist in dieser Wüstenstadt 
dank der San-Jacinto-Berge garan- 
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tiert, die feuchte Luft vom Pazifik 
blockieren. Als Prominentenwohn- 
ort und Golfhochburg mit 100 Plät- 
zen hat Palm Springs einige Be- 
rühmtheit erlangt. Aber das trocke- 
ne Wüstenklima macht die Stadt 
auch zu einem idealen Standort 
für ein Museum mit fliegenden 
Raritäten. 

Das Air Museum liegt direkt am 
Flughafen von Palm Springs, auf 
der dem Passagierterminal ge- 


genüberliegenden Seite. Schon auf 
dem Parkplatz vor dem Eingang be- 
grüßen vier interessante Exponate 
die Besucher. Eines davon ist eine 
Grumman F-14 Tomcat der Mari- 
nefliegerstaffel „Black Aces“, die 
sowohl im Golf von Syrte gegen li- 
bysche Flugzeuge zum Einsatz kam 
als auch im Bosnienkonflikt als er- 
ste Tomcat im scharfen Einsatz Bo- 
denziele bekämpfte. Daneben ste- 
hen eine A-6 Intruder sowie eine 


Lockheed-Martin F-16 Fighting 
Falcon, allerdings kommt diese 
nicht von der Air Force sondern 
von der US Navy. Sie diente in ei- 
ner Aggressorstaffel, deren unge- 
wöhnliche Lackierung sie noch 
trägt. Nachdem bei den Aggressor- 
F-16 Risse in der Struktur entdeckt 
wurden, entschloss sich die Navy, 
die Flugzeuge der Air Force zurück- 
zugeben, die sie wiederum zum Teil 
an Museen abgab. Das vierte Ex- 
























ponat vor der Museumskasse ist 
eine 8,8-cm-Flak aus der Zeit des 
Zweiten Weltkrieges. Die 8,8 in 
Palm Springs wurde laut Typen- 
schild 1944 in Spanien hergestellt. 


NEUE HANGARS FÜR 
DIE VETERANEN 


Das Museum besteht aus drei 
großen klimatisierten Hangars, von 
denen der neueste gerade mal ein 
Jahr alt ist. Besonders auffällig ist 
die Sauberkeit in dem Museum. 
Der Fußboden glänzt wie in einem 
Hightech-Labor, die Wände sind 
wie neu. Kein Staubkorn liegt he- 
rum, die Flugzeuge sind viel ge- 
pflegter als in anderen Museen, was 
vor allem darauf zurückzuführen 
ist, dass sie regelmäßig geflogen 
werden und so keine Gelegenheit 
haben einzustauben. Allerdings 
wird das Museum täglich gefegt, 











manchmal auch von Leuten, die 
vom lokalen Gericht zu „freiwilli- 
gen“ gemeinnützigen Diensten ver- 
urteilt wurden. 

Ein Hangar thematisiert den Pa- 
zifikkrieg, ein anderer den Luft- 
krieg über Europa, der dritte be- 
herbergt die neueste Errungen- 
schaft des Palm Springs Air Mu- 
seums, eine Boeing B-17 Flying 
Fortress. Obwohl während des 
Zweiten Weltkriegs 12713 Flie- 
gende Festungen produziert wur- 
den, sind nur noch zwölf übrig ge- 
blieben, die in flugfähigem Zustand 
sind. 40 Prozent der fliegenden Fe- 
stungen gingen im Einsatz verloren. 

In den beiden ersten Hangars ge- 
ben Riesenlandkarten auf den 
Rückwänden dem Besucher einen 
guten Eindruck von der militäri- 
schen Situation im Zweiten Welt- 
krieg im Pazifik beziehungsweise in 
Europa. Rechts und links rahmen 








Die Republic P-47 
Thunderbolt ist eines 
der wenigen Flugzeuge 
des Museums, die nicht 
bei der Navy im Dienst 
standen. 


Der „König der Katzen“, 
die Grumman F7F 
Tigercat, darf in einer 
Sammlung wie in Palm 
Springs nicht fehlen. 





Palm Springs Air Museum 


Diese Douglas Dauntless lag 
bis zu ihrer Bergung 1995 
mehr als 50 Jahre auf dem 
Grund des Michigan-Sees. 











Museuns Info | 


Adresse: 745 N Gene Autry 
Trail, Palm Springs California 
92262, USA 


Tel.: 001 (760) 778-6262 
E-Mail: info@air-museum.org 
Web: www.air-museum.org 


Öffnungszeiten: täglich von | 
10.00 Uhr bis 17.00 Uhr, ge- | 
schlossen an Thanksgiving und | 
an Weihnachten 


Eintritt: 8 Dollar, 
Senioren: 6,50 Dollar, 
Kinder 6 - 12 Jahre: 3,50 Dollar | 


metergroße Schattenrisse von Flug- 
zeugen die Karten. Auf umfangrei- 
chen Schautafeln stellt das Museum 
nicht nur die wichtigsten militäri- 
schen und politischen Ereignisse 
während des Zweiten Weltkrieges 
dar, sondern zeigt auch in vorbild- 
licher Weise den Weg in den Krieg. 

Zum Zeitpunkt des Besuchs von 
Klassiker der Luftfahrt im Museum 
war auch der fliegerische Lebens- 
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lauf des ehemaligen US-Präsiden- 
ten George Bush ausführlich dar- 
gestellt. Bush war Marineflieger 
und hat unter anderem TBM Aven- 
ger und Corsair geflogen. Bei einem 
Einsatz mit der Avenger wurde er 
abgeschossen und gerettet. Insge- 
samt hat er über 1200 Flugstunden 
während des Krieges gesammelt. 

Im Pazifikhangar des Museums 
stehen vor allem Marineflug- 
zeuge, angefangen vom Doppel- 
decker-Trainer Boeing Stearman 
über die Corsair bis zu solch sel- 
tenen Exemplaren wie der King- 
fisher. An einer flachen Blechwan- 
ne unter dem Motor erkennt man 
schnell, welches Flugzeug noch 
flugfähig und welches nur Schau- 
stück ist. 

Der amerikanische Komiker 
Bob Hope war im Zweiten Welt- 
krieg häufig auf Truppenbesuch. 
Nach dem Krieg ließ er sich in 
Palm Springs nieder, weshalb ihm 
eine eigene kleine Ausstellung im 
Pazifikhangar gewidmet ist. In An- 
erkennung seiner Verdienste tauf- 
te die US Air Force auch eine C-17 
Globemaster auf den Namen „The 
Spirit of Bob Hope*. 
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Ein Schmuckstück der Pazifik-Ausstellung ist das 1940 gebaute 
Schwimmerflugzeug Chance Vought OS2U Kingfisher. 











Große Wandkarten wie hier hinter der P-51 erklären den Verlauf des 
Zweiten Weltkrieges und zeigen Flugzeugsilhouetten. 











Ein weiteres Schmuckstück des 
Museums ist eine umfangreiche 
Gemäldesammlung mit Luftfahrt- 
gemälden, die vor allem Szenen 
aus dem Zweiten Weltkrieg dar- 
stellen. Ebenfalls sehenswert ist 
eine kleine, aber beeindruckende 
Sammlung von Kriegsschiffsmo- 
dellen in großen Maßstäben, da- 
runter auch das Modell eines Flug- 
zeugträgers. 

Im Europa-Hangar erwartet 
den Besucher eine ebenso gut auf- 
bereitete Sammlung. Hier sind 
Flugzeuge wie die Bell P-63 King- 
cobra, die P-5ID Mustang, die 
Boeing Stearman, die B-15 Mit- 
chell, die Supermarine Spitfire 
und selbst eine Piper J3-C Cub zu 
finden. Alle Flugzeuge dieses Han- 
gars werden regelmäßig durch die 
großen Hallentore geschoben und 
geflogen. 


ÜBERRASCHUNGSGÄSTE 
WARTEN AUF DEM VORFELD 


Das Vorfeld des Museums ist 
normalerweise begehbar. Bei Flug- 
betrieb mit den Warbirds müssen 
die Besucher aus Sicherheitsgrün- 
den allerdings hinter einer Ab- 
sperrung bleiben. Draußen stehen 
neben einer TBM Avenger in eng- 
lischer Lackierung auch eine A-26 
Invader, eine Douglas SBD-3 
Dauntless, die im Dezember 1944 
bei einem Trainingsflug von einem 
Flugzeugträger im Michigan-See 
abstürzte und 1995 von der US 
Navy geborgen wurde (siehe Klas- 
siker der Luftfahrt VI). Da das 
Museum auch Veranstaltungen or- 
ganisiert, besteht durchaus die 
Möglichkeit, bei einem Besuch 


e Beechcraft T-34 Mentor 

e Bell P-63 Kingcobra 

e Boeing B-17 Flying Fortress 

e Boeing Stearman PT-17 Kaydet 
e Chance Vought F4U Corsair 

e Chance Vought OS2U 


Kingfisher 

e Curtiss P-40 Hawk 

e Douglas A-26 Invader 
e Douglas SBD Dauntless 
e Grumman F4F Wildcat 
e Grumman F6F Hellcat 
e Grumman F7F Tigercat 
e Grumman F8F Bearcat 
e Grumman F-14 Tomcat 


auch Flugzeuge zu sehen, die nicht 
zum Museumsbestand gehören. 
So beherbergte das Museum bei- 
spielsweise im Oktober 2002 ein 
Treffen von Angehörigen der 
American Volunteer Group 
(AVG), die im Zweiten Weltkrieg 
in China gegen Japan kämpften. 
Zu dieser Veranstaltung war eine 
weitere B-25 eingeflogen. Im März 
2003 ist ein Treffen von P-51-Pi- 
loten geplant, dazu erwartet das 
Museum ebenfalls zusätzliche Mu- 
stangs, die normalerweise in Palm 
Springs nicht zu sehen sind. 

Sehenswert ist auch die Büche- 
rei des Museums. Hier sind unter 
anderem alle Ausgaben der ame- 
rikanischen Illustrierten „Life“ seit 
1936 im Bestand. 

Das Palm Springs Air Museum 
ist komplett durch Spenden fi- 
nanziert. Es lebt von der Arbeit 
der freiwilligen Helfer. In jedem 
Hangar wird der Besucher freund- 
lich angesprochen und auf 
Wunsch herumgeführt. Die Helfer 
sind stolz auf ihre Arbeit und kön- 
nen den Museumsbesuch dank ih- 
rer Detailkenntnisse sehr kurz- 
weilig und informativ gestalten. 
Viele der Helfer haben einen mi- 
litärischen Hintergrund und haben 
während ihrer Dienstzeit mit den 
ausgestellten Flugzeugen zu tun 
gehabt, sei es als Pilot, als Mecha- 
niker oder in anderer Funktion. 

Das Museum ist trotz der Neu- 
zugänge sicher nicht eines größten 
amerikanischen Luftfahrtmuseen. 
Aber es ist aufgrund der ausge- 
stellten Flugzeuge und ihres ein- 
maligen Zustandes sicher eines der 
interessantesten. FR} 

VOLKER K. THOMALLA 


e Grumman TBF Avenger 

e Grumman C-1A COD 

e Grumman OA-13/G-21 
Goose 

e Lockheed Martin F-16 Fighting 
Falcon 

e North American T-28 Trojan 

e North American AT-6/SN] 
Texan 

e North American B-25 Mitchell 

e North American P-51 Mustang 

e Ryan PT-22 Recruit 

e Piper J3-C Cub 

© Republic P-47 Thunderbolt 

e Supermarine Spitfire 
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FOTOS: THOMALLA 


LUFTFAHRTMUSEUM LAATZEN 


Direkt neben dem ehemaligen Expo-Gelände liegt das Luftfahrtmuseum Laatzen. Das Ausstellungszentrum 


zeigt einen Querschnitt durch die Luftfahrtgeschichte von den frühen Ballonve 
der Sammlung sind eine Bf 109 G-2, eine Fw 190 A-8 sowie eine Spitfire. 


FB-320 „Hansa-Jet“ und Do 
im Eingangsbereich des Mu- 
seums machen dem Besucher 
n an der Pforte klar, wo die 
Schwerpunkte der Ausstellung lie- 
gen: „Wir wollen die deutsche Luft- 
fahrtgeschichte im zivilen und mi- 
litärischen Bereich zeigen“, be- 
schreibt Museumsgründer Günter 
Leonhardt das Konzept. Der 74- 
Jährige erfüllte sich mit der Flug- 
zeugsammlung einen Lebenstraum. 
Als kleiner Junge sah er einen Zep- 
pelinaufstieg. „Das hat mich fürs 
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ganze Leben geprägt“, erzählt 
Leonhardt. Eine Karriere in der 
Luftfahrt ergab sich für ihn aller- 
dings nicht. Nach dem Krieg baute 
er erfolgreich eine Spedition auf. 
„PPL oder ein eigenes Flugzeug ka- 
men in der Aufbauzeit nicht infra- 
ge. Das hätte ich den Kunden kaum 
erklären können“, erinnert sich der 
Museumsgründer heute schmun- 
zelnd. Seiner Luftfahrtleidenschaft 
tat das aber keinen Abbruch. In ei- 
ner Halle seines Fuhrunternehmens 
ganz in der Nähe des Messegelän- 


hen bis heute. Glanzstücke 


des in Hannover begann er, Flug- 
zeugteile, Bücher, Fliegerbeklei 
dung und Dokumente aus der 
Luftfahrtgeschichte zu sammeln. 

So kam schnell eine ansehnliche 
Kollektion von zum Teil seltenen 
Stücken zusammen, die er auch der 
Öffentlichkeit zugänglich machen 
wollte. 

Bei der 
Stücken bescl 
hardt nicht auf Ankäufe und 

schbö Rund um die Welt 
fahndete er nach Fundstellen von 


Suche nach neuen 
nkte sich Leo 


Flugzeugwracks und organisi 
ihre Bergung. Die spektakulärste 
Aktion führte den Hannoveraner 
Unternehmer und seine Mitstreiter 
1986 nach Norwegen: Dort bargen 
die Spezialisten vier Junkers Ju 52 
aus einem See. Die Maschinen wa- 
ren während eines Kommandoun- 
ternehmens im Zweiten Weltkrieg 
Mitte April 1940 auf dem noch zu- 
gefrorenen Hartvikvann-Sce, 15 
km von Narvik in Nordnorwegen 
entfernt, gelandet. Da die 13 Flug- 
zeuge keinen Treibstoff für die 
Rückkehr mitnehmen konnten, 
wurden sie zunächst auf dem See 
zurückgelassen. Ein Angriff briti- 
scher Flugzeuge beschädigte einen 
Teil der gestrandeten Flotte, das 
bald darauf einsetzende Tauwetter 
ließ die Ju 52 im See versinken. 
Dort blieben sie über 40 Jahre un- 
ter Wasser, bis sie geborgen wur- 
den. 

Die Flugzeuge sind allerdings 
nicht in Laatzen ausgestellt. Zwei 
blieben nach der Bergung in Nor- 








Günter Leonhardt, der Gründer 


des Laatzener Museums. 


wegen. Eine Ju 52 steht in Wuns- 
torf - das vierte Flugzeug können 
Besucher im Technikmuseum Spey- 
er bestaunen. Auf ein Ju-52-Expo- 
nat müssen Gäste in Laatzen aber 
nicht verzichten: Einen Rumpf des 
dreimotorigen Transporters trieben 
die Spezialisten des Museums in 
Tschechien auf. Dort diente das 
Flugzeug als Hühnerstall. Gründ- 
lich gesäubert und aufgearbeitet 
steht das Teil jetzt im Museum. 
Vom Grund des Mittelmeeres 
hoben Leonhardt und sein Team 








Diese Alouette diente bei den deutschen Heeresfliegern und repräsen- 


tiert die Drehflügler in der Sammlung des Museums. 


'W 





Diese Focke-Wulf Fw 190 A-8 wurde aus den Trümmern zweier Original- 
Flugzeuge in ihren heutigen Top-Zustand versetzt. 


ein weiteres Prunkstück der Laat- 
zener Ausstellung: Eine Messer- 
schmitt Bf 109 G-2 wurde 1988 
ans Tageslicht befördert. Vier Jah- 
re dauerte die Restaurierung, bis 
das Flugzeug in originalgetreuer 
Lackierung wieder hergestellt war. 
Aus heimischen Gewässern zogen 
die Spezialisten des Museums hin- 
gegen die Teile eines weiteren Ex- 
ponates: Die Focke-Wulf Fw 190 
wurde größtenteils aus Trümmern 
rekonstruiert, die im Schweriner 
See und im Cheiner Moor bei 
Salzwedel verrotteten. 

Ein weiteres Schmuckstück der 
Sammlung ist die englische Spitfi- 
re Mk. XIV mit dem Kennzeichen 
MV370, die einzige ihrer Art in ei- 
nem deutschen Museum. 

Im Museum sind nicht nur rund 
35 komplett restaurierte oder 
nachgebaute Maschinen zu sehen. 
Für die Bereiche Flugmotoren oder 
Avionik finden sich Sonder- 
flächen. Dort können die Gäste an 
entsprechenden Exponaten die 


Entwicklung vom Rotationskol- 
benmotor aus der Zeit vor dem er- 
sten Weltkrieg bis hin zum mo- 
dernen Düsentriebwerk nachvoll- 
ziehen. Die Bandbreite der An- 
triebe reicht dabei vom Rossel-et- 
Peugeot- Umlaufmotor mit 70 PS 
aus dem Jahr 1911 bis hin zum 28- 
Zylinder-Pratt & Whitney-Aggre- 


Luftfahrt-Museum 
Hannover-Laatzen, Ulmer 
Strasse 2, 30880 Hannover 


Öffnungszeiten: 


Dienstag - Sonntag 10 - 17 Uhr 
Eintrittspreise: Einzelkarte: 6,00 
Euro, Gruppenkarte: 4,50 Euro, 
Kinder ab 5 J., Schüler und 
Schwerbehinderte: 3,00 Euro. 
Tel: 0511/8791791 

Fax: 0511/8791793 





gat mit 3500 PS. Die ersten Ent- 
wicklungsschritte der Strahltrieb- 
werke zeigt ein Junkers Jumo 004. 
Aber auch das Fliegen ganz ohne 
Motor kommt in Laatzen nicht zu 
kurz: Grunau Baby, Schulgleiter 
SG 38 und zahlreiche weitere Ex- 
ponate zeichnen die Entwicklung 
des Flugsports im vergangenen 
Jahrhundert nach. 

Mehr als 400 Modelle zeigen 
ebenfalls die Geschichte der Luft- 
fahrt. Dabei handelt es sich nicht 
um Bausätze, sondern Einzelan- 
fertigungen im Maßstab 1:72, die 
Modellbauer aus ganz Deutsch- 
land dem Museum stifteten. Das 
Museum in Laatzen beschränkt 
sich aber nicht nur auf die Dar- 
stellung von Luftfahrthistorie: Au- 
tos, Nähmaschinen und andere 
Alltagsgegenstände zeigen den 
technischen Entwicklungsstand in 
anderen Industriebranchen. So fin- 
det sich passend zur Junkers F 13 
ein Mercedes 260 aus dem Jahr 
1928. „Wir wollen die Geschichte 
der Luftfahrt nicht nur auf ihre 
technische Seite beschränken, son- 
dern die Epoche insgesamt zei- 
gen“, schildert Leonhardt. 

Vor zehn Jahren entschloss er 
sich, seine Sammlung der Öffent- 
lichkeit zugänglich zu machen. In 
zwei Hallen auf dem Grundstück 
seiner Spedition fanden die Expo- 
nate auf 3500 m? Platz. Finanziert 
wird das Museum von einer Stif- 
tung. In ihr Gründungskapital 
brachte nicht nur Günter Leon- 
hardt einen Großteil seines Ver- 
mögens ein. Auch zahlreiche wei- 
tere Spender sichern den Betrieb 
des Ausstellungszentrums. 

Das Museum betreuen neben 
dem Gründer auch viele ehren- 
amtliche Helfer und Freunde. So 
übernahm beispielsweise der ehe- 
malige Direktor des Luftfahrt- 
Bundesamtes, Karl Kössler, die 
Dokumentation. Um Führungen 
und die tägliche Geschäftsführung 
im Museum kümmert sich mit Dr. 
Rainer Göpfert ein ehemaliger Mi- 
litärfluglehrer der Nationalen 
Volksarmee. 

Großzügige Unterstützung be- 
kam das Ausstellungszentrum in 
Hannover stets von der Bundes- 
wehr. Dabei ging es nicht um Geld- 
beträge, sondern vor allem um die 
Suche nach Exponaten oder ihre 


historische Einordnung. „Das Mu- ! 
Mannschaftslei- : 


seum ist eine 
stung“, betont Leonhardt. [FR] 
HEIKO STOLZKE 
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15 % Preisvorteil 


DIRDIEIS TE | Suchehistorische Klassiker der Luftfahrt 
„.. the most authentic jackets Flugzeugfotos ab sofort auch im Abo! 


you will find! s 
mail: info@flight jacket.de aus der Zeit von ' a w. ae 
[ ) 


NENPEREROTTERTFBETTT IT | (Ora Am Santa 
ur“ (+49) 53371-866878 1918 - 1931 OUDON DEE 


Chiffre: 809021 | 
























Gewicht: im Ä 
ENTE WERBEN 1 . 48 


- e pa i ‘ — Art. 98331 


A-10 Warthog - Sammilermodell ME/BF 109 „Gustav“ 6 Messerschmitt 262 A 
U.S.A.F., 23 WG-75FS „Sharks“ Luftwaffe 1951, „Mölders“ Luftwaffe 1945, 1A/J, Maj. W. Schenk 


ARMOUR Collection 
Katalog, 2003 


€ 7,50Änkl,/Versand 






















F-4 Phantom Il Unser Sortiment umfasst über Tornado IDS 
Luftwaffe 1971, „Richthofen“ 250 Metallflugzeuge in 1:48 Luftwaffe, Jabo G 32 „30 Jahre“ 





Generalimporteur Deutschland: 
Wolfgang Lemke GmbH - 42781 Haan - Telefon 0 2129/93 69-0 - Telefax 0 2129/52218 


E-mail: lemke.collection@t-online.de - Internet: www.lemkecollection.de 
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MM Truckstore - Modellbau und Airbrush 
Sonderauflage: B-58 Hustler in 1/48 von Revell em 5 


Modelle zu dieser Ausgabe: 
Tamiya: Lancaster Grand Slam Bomber 

mit rot. Propellern 1/48 € 135,00 
Ne 262 A2amit Kettenkrad 1/48 € 45,00 


\ HAS: Me 262A "IJV44 Galland" 1/32 € 29,95 


| Revell: P-47 Thunderbolt I 


| Tel. 02391/8184-1 


132€ 19,95 
Handley Page Victor K2 1/72 € 13,50 


Topmodelle von Trumpeter und Hasegawa 
Tupolev Tu-95 Bear-H 1/72 € 89,00 
Tu-16 K-IO Badger-C 1/72 € 39,50 
P-51D Mustang IV 1/24 || € 89,50 
FIO4S Starfighter limitert 1/32 € 45,00 
viele weitere limitierte Sondermodelle 
und Sonderangebote, Liste anfordern 


MM Truckstore Industriestrasse 10 58840 Plettenberg 


7 Fax-45 e-mail: info@mm-modellbau.de www.mm-modellbau.de 


Noch nicht lieferbare Neuheiten bitte vorbestellen. Neuheiten- und Preisliste für € 3,00 In Brietmarken 


Modellbau-Center 


Rothkampstr. 5 Pr 50226 Frechen 
02234-278919 KÖlN Ladengeschäft 


Neuheiten/Raritäten 
Airbrush/Farben 
u. vieles mehr 


Harley Davidson FLH Classic 

1/6 Tamiya Euro 229,- 

Flying Cloud 1/120 (Holzschiff) 

IMAI Euro 229,95 

MDD F-18 Hornet 1/32 

Hasegawa Euro 83,95 

Honda CB 900F 1/8 Nitto Euro 59,95 
Renault Ice-Truck +Trailer 1/24 

Revell Euro 89,95 


Wir freuen uns 
auf Ihren Besuch 


Tausch/Inzahlungnahme 
Ihrer alten Bausätze 
www.modellbau-haupt.de 








oder hat er es nicht 


im Sortiment? 


Fragen Sie Ihren 
Zeitschriftenhändler. 


Er liefert Ihnen die aktuelle 
Ausgabe meist am 
nächsten Tag, ohne zusätz- 
liche Kosten für Sie! 











Klassik 





muy 


BAIRBASE 
AVIATION TOURS 


Mildenhall Air Fete 
23.-26. Mai 2003 
SIT WTELRTLENVLELEIN 
Fototour 14.-20. Juni 2003 
Royal International Air Tattoo 
Fairford 17.-20. Juli 2003 


MAKS-Moskauer Aerosalon 
18. bzw. 20.-24. Aug. 2003 


Malta International Airshow 
26.-29. Sep. 2003 


50 Yrs. Thunderbirds+Fleetweek 

Las Vegas, San Francisco 3.-12. Okt, 2003 

Blue Angels Home Coming Show 
NAS Pensacola 4.-11. Nov. 2003 


Flüge ab Deutschland, Schweiz 
und Österreich 










































Das detaillierte Tourprogramm 
erhalten Sie bei: 
VERKEHRSBÜRO 
Währingerstraße 121, A-1180 Wien 
Tel. +43 (1) 406 15 79-11 
Fax +43 (1) 408 24 11 


johannes.stich@verkehrsbuero.at 
www.memphis-airbase.at 











Schalten $ie Ihre Kleinanzeige 


im Klassiker-Markt. 


Nächste Ausgabe Klassiker 3/2003 


det \uhahrt N 


der Lufffang u 





Anzeigenschluss: 21.03.03, Erstverkauf: 22.04.03 


Ihre Ansprechpartnerinnen im Anzeigenservice: 


Julia Ruprecht 
Renate Fricke 


Telefon: ++49(0) 711/182-1548 
Telefon: ++49(0) 711/182-1191 


Ihre Ansprechpartner im Anzeigenverkauf: 


Reinhard Wittstamm 
Rudolf Pilz 


Telefon: ++49(0) 228/9565-114 
Telefon: ++49(0) 228/9565-115 





ENDLICH START KLAR!! 


EUROPE EmbH 


Wilheiminenstraße 29., D-45881 Gelsenkirchen, Germany, 


ACADEMY PLAS‘ 


ACADEMY A 
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Bücher und Modelle 





Hunter- 
Nostalgie 
Alles, was man 
über die Haw- 
ker Hunter und 
ihren Einsatz in 
der Schweiz 
wissen muss, 
findet sich in diesem voluminösen 
Band: Die Beschaffung wird ebenso 
ausführlich behandelt wie die Aus- 
musterung; die Technik findet sich 
mit vielen Detailzeichnungen auf 
fast 40 Seiten, auch die Bewaffnung 
wird nicht vergessen. Dazu kom- 
men Porträts der Hunter-Staffeln, 
minutiöse Schilderungen der Ein- 
satztaktik und hochinteressante Un- 
fallberichte. Nicht zu vergessen 
natürlich eine komplette Flottenliste 
und ein schöner Farbbildteil. So 
muss ein Flugzeugporträt sein. 

©. Borgeaud, P. Gunti, P. Le- 
wis: Hunter - ein Jäger für die 
Schweiz. 327 Seiten, zahlrei- 
che Fotos und Zeichnungen. 
ISBN 3-85545-840-5. Vertrieb 
durch den Hunter-Verein, 
Postfach 662, 3800 Interlaken. 
82 sfr. 





Werung: PRPPIF 


DDR-Flugzeuge 

Die Geschichte der DDR-Luftfahrt 
fasziniert nach wie vor, und inzwi- 
schen sind auch viele ehemals ge- 
heime Informationen zugänglich. So 
bietet dieser erste Band über die bis 
1962 eingeführ- 
ten Flugzeuge 
eine Fülle an 
interessanten 
Fotos und viele 
hervorragende, 
farbige Seiten- 
ansichten sowie 
gute Dreisei- 
tenrisse und 
technische Daten der beschriebe- 
nen Muster. Auch die Zulassungs- 
listen mit Werknummern und An- 
merkungen zum Verbleib der Flug- 
zeuge sind einmalig. Bedauerlich 
nur, dass der mit Insiderwissen ge- 
schriebene Text nicht ausführlicher 
ist. Dennoch: zu diesem Preis ein 
klarer Kauf! 

Detlef Billig/'Manfred Meyer: 
Flugzeuge der DDR. ISBN 3- 
613-02198-6. 191 Seiten, ca. 
275 Fotos, ca. 140 farbige Sei- 







AM und ZIVIthaf 
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tenansichten. Motorbuch Ver- 
lag, Stuttgart. 26 Euro 


Wertung PIPPI 


Zerstörer-Projekte 
„Geheimprojekte der Luftwaffe“ 
klingt immer gut, auch wenn es in 
diesem Fall irreführend ist. Hier fin- 
den sich nämlich sowohl gebaute 
Kampfzer- 
störer und 
Schlachtflug- 
zeuge als 
auch jede 
Menge Pro- 
jekte, inklusi- 
ve Schnell- 
bomber, 
Sonderflug- 
zeuge und Bordwaffen, die nie den 
Schreibtisch der Konstruktions- 
büros verlassen haben und von der 
Luftwaffe nie ernsthaft erwogen 
wurden. Zu jedem Entwurf findet 
sich eine Farbzeichnung und je nach 
Quellenlage ein Dreiseitenriss und 
Fotos. Von den kurzen Texten darf 
man keine tief schürfenden Infor- 
mationen erwarten, doch das Buch 
vermittelt einen guten Überblick 
über die teils ausgefallenen Kon- 
strukionen. 

Dieter Herwig, Heinz Rode: 
Geheimprojekte der Luftwaf- 
fe, Band Ill: Schlachtflugzeuge 
und Kampfzerstörer. 282 Sei- 
ten, ca. 480 Fotos und Zeich- 
nungen. ISBN 3-613-02242-7. 
Motorbuch Verlag, Stuttgart. 
49,90 Euro 


Wertung PP PP 
Wasserflugzeug 

Die spanische Reihe „Perfiles Aero- 
nauticos“ beschreibt Flugzeuge aus 
der Zeit des Zweiten Weltkriegs, 
wie hier zum Beispiel die Heinkel 
He 115. Die Qualität und Vielfalt 
der Bilder ist ebenso erstaunlich wie 


LA MAQUINA Y LA HISTORIA 


HEINKEL He 115 ın 





die hervorragenden farbigen Seiten- 
ansichten und die Staffelwappen. 
Der Text geht detailliert auf die 
Verwendung auch in Schweden 
und Finnland ein. 

Juan Carlos Salgado: Heinkel 
He 115. Je 30 Seiten, 40 Fotos 
und Farbzeichnungen. ISBN 
84-87314-92-9. Alcaniz Fres- 
no’s, Valladolid, Spanien. 

Je 7 Euro 


Wertung APFF wars 


Glattblech-Junkers 


Aus dem Bomber Ju 89, an dem die 
Luftwaffe kein Interesse mehr hatte, 
leitete Junkers das 40-sitzige Ver- 
kehrsflugzeug Ju 90 ab, das 1937 
erstmals flog und von dem bis 1940 
sogar eine kleine Serie für die Luft- 
hansa gebaut wurde. Die Entwick- 
lungsgeschichte wird hier gut im 
Vergleich zu anderen Mustern er- 
läutert, dazu kommt eine ausführli- 
che technische Beschreibung, illus- 
triert mit Originalzeichnungen. Ein 
interessantes Buch zu einem wenig 
bekannten 
Flugzeug. 
Karl-Heinz 
Regnat: 
Junkers 

Ju 90. 96 
Seiten. 
Zahlreiche 
Fotos und 
Zeichnun- 
gen. 

ISBN 3-7637-6233-7. Bernard 
& Graefe Verlag, Bonn. 

12,40 Euro 


Werung: PAAR PÜT 


Me 262 


Das definitive Werk über den er- 
sten Strahljäger der Welt haben 
Richard Smith und Eddie Creek 

mit den Bänden drei und vier nun 
abgeschlossen. Einen großen Raum 
nimmt dabei die minutiöse Schilde- 
rung der Einsätze von Dezember 
1944 bis Mai 1945 ein. Außerdem 
werden weitere Nachtjägerent- 
wicklungen im Detail beschrieben. 
Projekte auf Basis der 262 finden 
sich ebenso wie ausführliche Infor- 
mationen zu den Tests der erbeute- 
ten Messerschmitts durch die Alli- 
ierten und eine Liste der noch über- 
lebenden Exemplare. 









Die Fotos 
lassen wie 
immer nichts 
zu wünschen übrig, und als Sahne- 
häubchen gibt es hervorragende 
Farb- und Risszeichnungen! 

J. Richard Smith, Eddie ]. 
Creek: Me 262, Band 3 und 
4. Jeweils ca. 210 Seiten mit 
zahlreichen Fotos und Zeich- 
nungen. ISBN 1-903223-040 
und 1-903223-00-8. Classic 
Publications, Crowborough, 
Großbritannien. 49,95 Dollar 


Aßvenane BafH mn Bonn J-0meen 








Werung $PPPPPF 
Riesen- j \ 
flugzeug  STAAKEN R.VI 
In der Wind- By P MGiron 
sock-Reihe 
hat sich P. M. 


Grosz diesmal 
dem Staaken- 
Bomber R.VI 
aus dem Er- 
sten Weltkrieg 
angenommen. L_ 
Nur 17 der 

42,2 Meter spannenden Riesenflug- 
zeuge wurden 1917/18 gebaut. Sie 
alle werden hier vorgestellt, genau- 
so wie die Details der Technik — wie 
immer hervorragend illustriert mit 
Detailfotos und exakten Dreiseiten- 
zeichnungen. 

Peter M. Grosz: Staaken R.VI 
(Windsock Datafile 95). 36 
Seiten, 85 Fotos, Zeichnungen. 
ISBN 1-902207-50-5. Albatros 
Publications, 10 Long View, 
Berkhamstead, Herts HP4 
1BY, Großbritannien. 9,50 
Pfund 








SPP PT 


Wertung: 


Boeing- 
Bilder 

Etwa 240 Fotos 
von diversen 
Boeing-Flugzeu- 
gen finden sich in 
diesem kleinen 
Bildband. Außer 


WINDSOCK DATAFILE 95 





zehn Seiten Einleitungstext be- 
schränken sich die Bildunterschrif- 
ten meist auf wenige Zeilen. Der 
Informationswert ist also gering und 
auch die Bilder sind meist altbe- 
kannte Aufnahmen aus dem Werks- 
archiv. Selbst für einen ersten 
Überblick zum Thema ist das Buch 
bei diesem Preis somit kaum geeig- 
net. 

Martin W. Bowman: Boeing 
(Reihe Bilder der Luftfahrt). 
127 Seiten, ca. 240 S/W-Fotos. 
ISBN 3-89702-499-3. Sutton- 
Verlag, Erfurt. 14,90 Euro. 


Wertung SER 
Bildersammilung 

Mehr oder weniger dicke Bilder- 
sammlungen mit bunt zusammen- 
gewürfelten Aufnahmen von Luft- 
waffenflugzeugen aus dem Zweiten 
Weltkrieg kennt man zur Genüge. 
Bei diesem Band sind zumindest die 


Jene Hudele ____ 


Herpa 

Im Maßstab 1:160 in der Yesterday- 
Collection ist nun die Junkers Ju 
52/3m „Iron Annie“ © (Art.-Nr. 
019101, EUR 44,-) erhältlich, wie 
sie bis 1984 auf Airshows in den 
USA flog. Heute ist sie besser be- 
kannt als „D-AQUI“, die beliebte 
„Tante Ju“ der Lufthansa-Berlin-Stif- 
tung. Die Airline hatte den Oldtimer 
gekauft und aufwändig restauriert. 
Herpa präsentiert die Maschine 
noch in ihrem grünen Anstrich. 

Die Detaillierung ist wie bei bereits 
erschienenen Modellen der Ju 52 
hervorragend. 





Fotos von 
durchweg 
guter Qualität 
und die Bild- 
texte etwas 
ausführlicher. 
Insgesamt ist 
aber „Luftwaffe im Focus“, von dem 
eine ganze Reihe geplant ist, nur 
etwas für Modellbauer, die nach 
neuen Anstrichen Ausschau halten. 
Luftwaffe im Focus, Nr. 1. 40 
Seiten, 65 Fotos, teils in Farbe. 
ISBN 3-9808468-0-6. Luftfahrt- 
verlag Start, Bad Zwischen- 
ahn. Infos unter www.Luft- 
waffe-im-Focus.de. 8,70 Euro 


PR 








ah sah 


Wertung: 


Bücherliste 

6437 Luftfahrtbücher, die von den 
Anfängen bis 1945 in deutscher 
Sprache erschienen sind, hat der 
Autor hier aufgelistet — eine wahre 





Im Maßstab 1:500 gibt es zudem 
drei weitere Yesterday-Neuheiten. 
Die Douglas DC-3 © als Traditi- 
onsflugzeug in United-Bemalung der 
Firma Clay Lacy Aviation macht 
trotz ihrer geringen Größe einen 
sehr guten Eindruck. Die verchrom- 
ten Propeller sind allerdings nicht 
beweglich (Art.-Nr. 510431, EUR 
12,-). Die beiden Jets gehören der 
New-Generation mit realistisch ge- 
staltetem Fahrwerk an. Ein beson- 
derer Klassiker ist hier die elegante 
Boeing 707-300 © N880PA in 
Pan-Am-Farben (Art.-Nr. 510448, 
EUR 15,-). Last, not least, die „kur- 


Avro Lancaster 1:72 Airfix, Revell; 1:48 Tamiya 
Boeing 707 1:144 Minicraft; 1:72 Heller 


CA-6 Wackett 


Messerschmitt Bf 110 
North American T-6 1:72 Academy, Heller; 1:48 Modelcraft 


Republic P-47 Thunderbolt 


1:72 Czech Master Resin Kits 
1:72 Italeri; 1:48 Fujimi, Revell 








1:72 Academy, Hasegawa, Revell; 


1:48 Academy, Hasegawa, Revell, 
Tamiya 





Fleißarbeit. Der Hauptteil ist nach 


Autoren geordnet, doch ein Sachge- | 


bietsregister erlaubt auch die Suche 
nach Themenbereichen wie Zeppe- 
line, Luftverkehr, Militärluftfahrt, 
Technik, Motoren, Luftfahrt im 
Schulunterricht, Luftbildwesen und 
ähnliches. Sicher kein Buch für je- 
dermann, aber für Historiker be- 
stimmt hilfreich. 
Hans-Joa- 
chim Lind- 
städt: Biblio- 
graphie 
deutschspra- 
chiger aero- 
nautischer 
Literatur. 
369 Seiten. 
Zu beziehen 
beim Autor, August Bebel-Al- 
lee 6B, 28329 Bremen. 40 Euro 
plus Porto. 


Wertung PP pt 


ze“ Boeing 727-100 © der North- 
east Airlines in attraktiver, weißgel- 
ber Lackierung (Art.-Nr. 513104, 
EUR 15,-). Die US-Fluggesellschaft 
existierte von 1940 bis 1972. Ihre 
727 wurden wegen des Anstrichs 
auch „Yellowbirds“ genannt. 
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DICKIE-SCHUCO GmbH & Co. KG 
Werkstr. 1 - 90765 Fürth 

Tel. 0911/9765-04 - Fax 0911/9765-415 
e-mail schuco@schuco.de 


sfellsteweerardee) 


„Hapag Lioyd Express“ 


Weitere Informationen im Fachhandel! 





FOTOS: SCHWARZ 








Termine 


© 15.-16.3.2003 

Tag der offenen Tür, Science Mu- 
seum, Wroughton Airfield, Swin- 
don, Wiltshire, Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 1793/814466, Internet: 
www.sciencemuseum.org.uk/wroughton 


© 15.-16.3.2003 

Tag der offenen Tür, Luke AFB, 
Glendale, Arizona, USA 

Tel.: ++1/623/856 6305, 

Internet: www.luke.af.mil 


© 29.3.2003 
Stuttgart-Convention/ 14. Inter- 
nationaler Luftfahrt-Tauschtag, 
Sport- u. Festhalle in Musberg, 
Stadt Leinfelden-Echterdingen 
Nico Ruwe, Gastäckerstr. 45, 70794 
Filderstadt, Tel./Fax: 0711/777 87 42, 
E-Mail: nico.ruwe@web.de 


© 29.-30.3.2003 

Aerospace & Arizona Day 2003, 
Davis Monthan AFB, Tucson, 
Arizona, USA 

Tel.: ++1/ (520) 228 2310, 

Internet: www.dm.af.mil/aa 


© 2.-8.4.2003 

Sun ’n Fun EAA Fly-in, 
Lakeland, FL, USA 

EAA, Susan Highley, P.O. Box 6750, 
Lakeland, FL 33807, USA, 

Tel.: ++1/(863) 644-2431, 

Internet: www.sun-n-fun.org 


© 4.4.2003 

EAS Spring Fly-in, 
Ecuvillens, Schweiz 
Internet: www.experimental.ch 


© 5.-6.4.2003 

Airfest 2003, March AFB, River- 
side, Californien, USA 

Tel.: ++1/ (909) 655 5119, 

Internet: www.452dservices.com 


© 11.-13.4.2003 

Open House & Airshow, NAS 
Point Mugu, Oxnard, Californien, 
USA 

Tel.: ++1/ (931) 906 0358 


Alle Angaben ohne Gewähr. 


Bitte vergewissern Sie sich bei den Veranstaltern 


© 24.-27.4.2003 

AERO 2003, Internationale 
Fachmesse für die Allgemeine 
Luftfahrt, Messegelände am 
Flughafen, Friedrichshafen 

Messe Friedrichshafen, Meisterhofener 
Str. 25, 88045 Friedrichshafen, 

Tel.: 07541/7080, Fax: 07541/708-110, 
E-Mail: info@messe-fn.de, Internet: 
www.messe-fn.de, www.messe-frie- 
drichshafen.de 


© 26.4.2003 

25. Jahrestag des 1. dtsch. 
Weltraumflugs/100 Jahre Raum- 
fahrtwissenschaft, Archenhold- 
Sternwarte Berlin-Treptow, 
Alt-Treptow1, 12435 Berlin 
Deutsches Technikmuseum Berlin/ 
Archenhold-Sternwarte Berlin-Treptow 


© 4.5.2003 

May Air Display, IWM Duxford, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1223/83 5000, 
Internet: www.iwm.org.uk/duxford/ 
airshow2003.htm 


© 4.5.2003 

Spring Air Display, Shuttleworth 
Aerodrome, Old Warden, 

bei Biggleswade, Bedfordshire 
SG18 9EP, Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1767 627288, 
Internet: www.shuttleworth.org/ 
collection/2003.htm 


© 9.-11.5.2003 

Great Vintage Flying Weekend, 
Kemble, Großbritannien 
Internet: www.zolid.com/cirrus 


© 10.-11.5.2003 

Wright Patterson AFB Open 
House & Air Power 2003, Dayton, 
Ohio, USA 

Tel.: ++1/ (937) 904 4485, 

Internet: http://ascpa.public.wpafb.af.mil/ 
2003.shtm 


© 16.-17.5.2003 
Dam Busters Anniversary Event, 
Brooklands Museum, Weybridge, 





Surrey, Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 1932/ 85 73 81, 
Internet: www.brooklandsmuseum.com 


© 17.5.2003 

First Evening Air Display, Shuttle- 
worth Aerodrome, Old Warden, 
bei Biggleswade, Bedfordshire 
SG18 9EP, Großbritannien 
Internet: www.shuttleworth.org/ 
collection/2003.htm 


© 17.5.2003 

Dam Busters 60th Anniversary, 
Yorkshire Air Museum, Elvington, 
Yorkshire, Großbritannien 

Tel.: ++44/ (0) 1904/60 85 95, 
Internet: www.yorkshireairmuseum. 
co.uk 


© 17.-18.5.2003 

Jubiläumsflugtag „100 Jahre 
Deutsches Museum - 100 Jahre 
Motorflug“, Flugwerft Schleiß- 
heim, Flughafen Oberschleißheim 
Flugwerft Schleißheim, Effnerstr. 18, 
85764 Oberschleißheim, Tel.: 089/315- 
988 57, Fax: 089/315 98856, 

E-Mail: nutleyflightshop@t-online.de, 
Internet: www.deutsches-museum.de 
oder www.flugtag-schleissheim.de 


© 17.-18.5.2003 

Tage der offenen Tür, 
Flughafen Berlin-Schönefeld 
Frau Mainau, Tel.: 030/6091-1626, 
Internet: www.berlin-airport.de 


017.-18.5.2003 

Airshow 2003, Planes of Fame Air 
Museum, Chino Airport, 
Kalifornien, USA 














Tel.: ++1/ (909) 597 3722, 
Internet: www.planesoffame.org 


© 24.-25.5.2003 

Air Fete 2003, RAF Mildenhall, 
Bury St. Edmunds, Suffolk, 
Großbritannien 

Tel.: ++44/ (1638) 542 654 oder 
++44/(0) 1285/71 33 00, 

E-Mail: airfete@100arw.mildenhall.af. 
mil, Internet: www.mildenhall.af.mil/ 
airfete.htm 


© 24.-25.5.2003 

Festival of Flight, Ft. Bragg/Pope 
Air Force Base Open House and 
Airshow, Pope AFB, North 
Carolina, USA 

Tel.: ++1/ (910) 323 0003, 

Internet: www.festivalofflight.org 


© 25.-26.5.2003 

Southend Show, Sea Front, 
Southend, Essex, Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 1702/21 51 66, 
Internet: www.southendairshow.com 


© 31.5.-1.6.2003 

1. Flugzeugteile-Messe, Flugplatz 
Hildesheim, Halle 19, Hildesheim 
AeroArt & Parts, Am Flugplatz 19, 
31137 Hildesheim, Tel.: 05121/69012-0, 
Fax: 05121/69012-1, 

E-Mail: horst.rienecker@aeroart.de, 
Internet: www.aeroart.de 


© 31.5.-1.6.2003 

Air Atlantique Classics Airshow, 
Coventry Airport, Baginton, 
West Midlands, Großbritannien 
Tel.: ++44/ (0) 24/76 76 2222, 
Internet: www.airatlantique.co.uk 


© 1.6.2003 

Shuttleworth’s Military Pageant 
Air Display, Old Warden, 
Großbritannien 

Internet: www.shuttleworth.org/ 
collection/2003.htm 


0 7.-8.6.2003 
Airshow in La Ferte Alais, 
Frankreich 


© 7.-8.6.2003 

Biggin Hill International Air Fair 
2003, Biggin Hill, Bromley, Kent, 
Großbritannien 

Biggin Hill International Air Fair, 

Tel.: ++44/ (0) 1959 572277 oder 
++44/ (0) 1959/57 81 00, 

E-Mail: sales@airdisplaysint.co.uk, 
Internet: www.airdisplaysint.co.uk 
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MULTITALENT 
Die Messerschmitt Bf 110 







NURFLÜGLER > wurde in einer Vielzahl 
Die für diese Ausgabe von Rollen eingesetzt. 
geplante Geschichte über Teil 2 unserer Bf-110- 
die Northrop N-9 wurde Geschichte beschreibt 
wegen des Erstfluges des die Nachtjäger-Versionen. 
Me-262-Nachbaus in die 
nächste Ausgabe von 
Klassiker der Luftfahrt 
verschoben. 
SCHWARZE WITWE D> 
Nachtjagd war die 


Hauptaufgabe der P-61 
Black Widow. In ihrem 
kurzen Einsatzleben bei 
den amerikanischen 
Luftstreitkräften war 
sie ein gefürchteter 
Gegner. 





FOTOS: MICHAEL O’LEARY, UWE GLASER, FR-DOKUMENTATION 





ls arsspllt 


Von Boeing viermotongem BombenB-iv wurden uber, 


12 700 Exemplare Janzite, »lir Wenige haben wir; uriel Wir bitten um Verständnis, dass 

eos sunehäin Durzsieh Bei ilusElifganAseiteh BEE, DEE ER WE Re 
N Anlass in eine andere Ausgabe 

WVir, 3gal[Sr) eine Eunegze:liigjages B-17, vors geschoben werden können. 


Die Ausgabe 3/2003 der FLUG REVUE-Edition „Klassiker der Luftfahrt‘ erscheint am 22. April 2003. 


MIT SERVICE-TEIL: Modelle, Bücher, Termine und Internet-Adressen 


Yo7 


* in Verbindung mit PREMIERE START. PREMIERE FILM. PREMIERE SPORT oder PREMIERE SUPER 


Im Programmangebot von: 


| anemene | In Deutschland und Österreich de In Deutschland [IE eiocon In der Schweiz In Österreich / Wien 
+49-(0)180-55 100 22 (12 cenuMin) u +49-(0)800-10 035.05 +41-(0)900-900 350 Telekabel BR HA ETN 


www.planet-tv.de 














Mitchell B 25, 
Sendetermin: 17.02.2003 20.00 Uhr 


082% 24.02. P5103.03. 747 Jumbo Boeing 10.023. 130 Hercules 17.02. _ F18 Hornet 24.03. 
+++ ....2..0.0...#+#++ Weitere Folgen im April 


Legenden der Lüfte 


NETTE NERSST HEIST GN, 
Jahrzehnten Luftfahrtgeschichte. 


Immer montags um 20.00 Uhr auf PLANET en A 
WEITER SEHEN 
Freitag / Dienstag Samstag / Mittwoch Sonntag / Donnerstag Montag 


Geschichte & Zeitgeschehen Mensch & Gesellschaft Kultur & Freizeit 









